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Luffahrt in der Vergangenheit

Der erste Flug Uber den AHantik

Bereits in den ersten Jahren des Motorfluges war deutlich zum
Ausdruck gekommen, dal der burgerliche Staat die Luftfahrt
nur aus militirischen Griinden forderte und der Kapitalismus

DK 658.7 (091)

die Flugtechnik nur dann unterstutzte, wenn entsprechende
Profite zu erwarten waren.

Das Ergebms dieser Handlungsweise zeigte sich im ersten
Weltkrieg. Auf der einen Seite erzielten die Aktionire der
Flugzeugwerke riesige Profite  auf der anderen Seite lieBen
von 17000 deutschen Piloten 12000 ihr Leben fiir die Ziele
des deutschen Impenalismus. Das war der Blutzoll fur die
»Weiterentwicklung® der Flugtechnik durch den Kapitalismus.
Als der morderische Krieg beendet worden war, versuchte
man mit dem verbesserten Fluggerit neue Rekordleistungen
aufzustellen. Das verlockendste Ziel war der Flug iiber den

Viekers Vimy-Doppelidecker
Npannweite 20,7 m, Flugg w.chi 6600 kg, Reisege chwindighet 130 kuiih,
Triebw rk: 2weimal 375 'S Ral's- Royce-Kagle

Atlantik, fur den die Londoner ,.Dailv Mail 10000 Pfund
Sterling gestiftet hatte. Nicht gunz zehn Jahre nach der Frst-
tiberquerung des Kanals durch Blériot fanden sich auf dem
Flugplatz St. John auf Neufundland elt Besatzungen mit
thren Landflugzeugen zum groBBen Wagnis ein. Bis zum Jum
1919 hatten drer dieser Besatzungen vergeblich den Flug uber
den ,,groBen Tereh™ versucht, die letzte, Hawker und Grieve,
scheiterten nicht weit von der Kiiste Irtands durch Motor-
schaden. Am 14, Juni starteten nun John Alcock und Arthur
Whitten gegen 10 Uhr
Vickers Vimy Bomber. Der Doppeldecker war bis zur . Hals-

Brown nut threm  zweimotorigem
krause' mit Benzin und Ol vollgetankt worden und dennoch
reichten die getankten 3800 Liter unter normalen Flugbe-
dingungen micht fur den Flug von Kiiste zu Kiste. Was an
Kraftstofl fehlte, sollte durch den wahrscheimnlich herrschenden
Aleock und

Die ersten Stunden nach dem Start verliefen ohne besondere

Riickenwind ersetzt werden. rechneten Brown.
Vorkommuisse, doch in der achten Flugstunde begann der
linke. Motor unregelmiilig zu laufen. Mitten uber dem Atlantik
schien das bittere Ende gekommen zu sein, denn mit nur einem
Motor war der schwere Doppeldecker nicht mehr flugfihig.
Ohne zu zogern, kletterte Brown auf die Tragtliche und be-
freite den Vergaser vom Eisansatz, Noch mehrfach mullte Brown
in stockfinsterer Nacht diesen Weg wagen. Als der Morgen
nahte, lief zur Abwechslung der rechte Motor immer ungleich-
miliger; aber Irland kounte nicht mehr weit entfernt sein.
Nach vielen bangen Minuten kurvte Alcock ber Chfden wber
der ersten besten Wiese zur Landung ein. In der Landekurve
versagte der rechte Motor vollends, es gab cinen unsanften
Kopfstand. Nach fast 16 Stunden Flugzeit war der Atlantik
zum ersten Male von einem Flugzeug im Ohnchalt-Flug von
West nach Ost uberwunden worden.
Diplom-Historiker Gerhard Wissmann
Flu K 239
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HEFT 7 JULI 1958 2. JAHRGANG

deutsche

flugtechnik

MITTEILUNGEN ZUR FACHLICHEN INFORMATION FOR DIEMITARBEITER DER LUFTFAHRTINDUSTRIE
DER DEUTSCHEN DEMOKRATISCHEN REPUBLIK

HEINZ BURGER, Dresden

So entstand die 152

DK 629.138.5.035.5
629.135. Typ 152

Betritt man die Montagehalle, in der nach dem zweiten Weltkrieg die erste deutsche 1'erkehrsmaschine entsteht, so

findet man bestitigt, was in aller Stille in den letzten drei Jahren von den Mitarbeitern der Luftfahrtindustrie ge-

leistet worden ist.

Am 1. Mai wurde das Resultat der Arbeit unserer Flugseugbauer der Offentlichkeit vorgestellt. Wenige Monate
vorher waren die Hallen noch in Bau, die ,,152* lag auf dem Reifbrett. Eine vielbezweifelte Prognose wurde damit
Realitit. Es ist deshalb wohl berechtigt, einmal Riickschau su halten, und dies soll folgender Beitrag.

Noch vor drei Jahren hatten wir zu gleicher Zeit die Aufgabe, ein modernes Werk aufzubauen und mit der Kon-
struktion eines Mittelstreckenverkehrsflugzeugs zu beginnen. Es gab viele Zweifler und ebensovicl Widerstinde, die
einmal iiberzeugt, zum anderen iiberwunden werden muften. ., Man kommt nicht umhin, den Hut zu ziehen vor den
Ingenieuren und Arbeitern aus dem anderen Deutschland*, schreibt die »Bildzeitung*, die in Westdeutschland
erscheint. Nun, bald wird man noch mehr tun miissen, als nur den Hut zu ziehen, denn das ,,andere Deutschland*
vollbringt nicht nur ,,reale Wirtschaftswunder* in der Flugzeugindustrie.

Der Welt wurde bewiesen, daf es in der Deutschen Demokratischen Republik ein erfahrenes Kollektiv von Flug-
seughauern und enthusiastisch arbeitenden jungen Kriiften in kiirzester Zeit Sertigbringt, einen Industriezweig auf-
zubauen und sugleich auch ein Flugseug su konstruieren und zu bauen. das international nichs den Vergleich

s scheuen braucht.

Nachdem das Entwurfsbiiro die Aufgabe umrissen hatte, ein
Mittelstreckenverkehrsflugzeug mit einer Reisegeschwindig-
keit von 800 bis 850 km/h bei einer Reisehéhe von 10 bis 12 km
und einer Reichweite von 2000 bis 2500 km fiir 50 bis 70 Flug-
gaste zu bauen, wurde im Frithjahr 1957 das technische Pro-
Jekt abgeschlossen. ’

Parallel dazu lief der Bau einer Attrappe im MaBstab 1:1, um
die Verhiltnisse der Raumaufteilung, Innenausstattung und
der Anordunung von Variationsmoglichkeiten genau studieren
zu konnen.

Die staatliche Attrappenkommission des Industriezweigs, die
aus namhaften Vertretern der TH Dresden und der Luftfahrt-
industrie zusammengesetzt war, nahm in 2-tagiger Beratung
das technische Projekt und die Attrappe ab. Damit war zum
ersten Male nach Kriegsende auf deutschem Boden der Bau
eines Mittelstreckenverkehrsflugzeugs freigegeben.

In monatelanger Arbeit wurde die vorgegebene Systematik fiir
den Aufbau der Konstruktion weiter entwickelt und schlieB-
lich die Vorkonstruktion abgeschlossen. Wihrend dieser Zeit
liefen viele Vorversuche, um die Annahmen und Rechnungen
zu bestitigen, die seitens der Aerodynamik, Statik und Kon-
struktion gemacht wurden.

Noch vor AbschluB der Vorkonstruktion in allen Konstruk-
tionsabteilungen wurde mit der Konstruktion und somit der
Herstellung von Bauunterlagen fiir die Werkstatt begonnen.
Die aufgebauten Produktionsabteilungen benétigen zuerst die

DEUTSCHE FLUGTECHNIK . 1958 H.7

Die Redaktion

Zellenteile (meist den statischen Festigkeitsverband), die den
technologisch langsten Durchlauf haben. Das bedeutet jedoch,
daB sich alle Beteiligten in bezug auf die Feinheiten des kon-
struktiven Aufbaues und iiber die Herstellungsverfahren vollig
einig sind.

Vor Beginn der Auslieferung der Werkstattzeichnungen mu8-
ten Konstruktionsrichtlinien fiir den Konstrukteur heraus-
gegeben worden, die die Konstruktion in ihren Grundelementen
und die Fertigungsmoglichkeiten sowie die zu verwendenden
Materialien in einer Auswahlreihe vorschreiben.

Da von 1945 ab die Normung auf dem Gebiet der Luftfahrt
ruhte, galt es, auch auf diesem Gebiet neu zu beginnen.
Gleichzeitig mit der Konstruktion der Zellenteile war die
Konstruktion der Fertigungsmittel erforderlich. Es ist nicht
unbekannt, daf} gerade der Zellenbau eine Unmenge von Fer-
tigungsmitteln fiir die Herstellung benétigt. Auch wir haben
etwa 5000 verschiodene Fertigungsmittel typengebunden her-
stellen miissen. Dabei muBte besonders beachtet werden, daB
die Austauschbarkeit, vor allem von VerschleiBteilen, voll ge-
sichert wurde.

In den Hallen wurden die Maschinen gesetzt, Eloxal- sowic
Warmbehandlungsbader kurzfristig aufgestelit, um keine
Stockungen in der Produktion eintreten zu lassen.

Das gesamte eingehende Material wurde analysiert, die Koope-
ration von Bauteilen fiir die Zelle und von Vorrichtungen

" eingeleitet.
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Bild 1. Montage einer der ersten Hallen auf dem Gelinde
des VEB Flugzeugwerke Dresden

Bei der ,,152, die in Reisehihe Auflentemperaturen bis zu -~ 60° C ausgesetzt
ist, muf fir eine behagliche Ruumtemperatur im Besatzungsraum und in der
Passagierkabine gesorgt werden. Der Bau einer Klimaanlage sowie ciner Druck-
halteanlage war auf Grund der extremen Bedingungen fir Druck und Tem-
peratur in Reisehohe notwendig. Fragen, wie Befeuchtungsanlage fur die
Kabinenluft, Isolation gegen Triebwerkgeriusche usw. waren deshalb oftmals
Hauptpunkt der Tagesordnung. Die Innenausstattung des Flugzeugs soll kom-
fortabel, zweckmiBig und vor allem jedoch leicht sein. Dieser Forderung kom-
men vor allem Leichtbaustoffe, Schaumstoffe und Plaste sehr nahe. Dic Beziige
und die Auskleidungen der Kabine miissen aubwaschbar, schwer entflainmbar,
Sfarbecht und relativ wenig hygroskopisch sein. Uberall machten sich Neu- bzw.
Nachentwicklungen notwendig.

Bei all diesen Problemen konnte begreiflicherweise die Konstruktion der Ma-
schine nicht in Verzug kommen. So mullten, um die vorgegebene Schwerpunkt-
lage seitens der Aerodynamik und des Entwurfes zu garanticren, fiir die ein-
zelnen Baugruppen Gewichte vorgegeben werden,

Es handelt sich hierbei um Konstruktionsgewichte, die in der Fertigung weit-
gehend eingehalten werden sollen. Bei der Fertigung derartig groer Bauteile
ist eine Wagung nach deren Fertigstellung zum Tetl mit erheblichen Schwierig-
keiten verbunden. Die Durchfuhrung dieser Aufgabe verlangt Sondermaf-
nahmen, diec im allgemeinen in der anderen Industrie nicht ablich sind.

Das Schwingungsverhalten des Flugzeugs im Fluge hiingt von vielen Faktoren
ab. Um diese zu bestimmen, sind umfangreiche theoretische Betrachtungen und
Schwingungsrechnungen angestellt worden. Schwingungsmodelle gestatten die
Priifung des Schwingungsverhaltens, denn die Ermittlung von Eigenfrequenzen
einzelner Bauteile ist oft fir die Konstruktion richtungsweisend. Trotz
dieser vorbeugenden MuBnahmen auf dem Gebiet der Schwingungen ist es
notwendig, dall nach Fertigstellung der Maschine, im Rahmen des Bodenpro-
gramms, mit Hilfe von Erregeranlagen das gesamte Flugzeug geschwungen
wird.

Bei verschicdenen Frequenzen werden die Amplituden gemessen, um die Bean-
spruchung der Hauptbauteile genau zu erforschen. Gleichzeitig mufl nach-
gewiesen werden, daB eine Frequenznachbarschaft tragender Bauteile nicht
vorhanden ist.

98

Im Anfang war die Tat

Uber die Richtigkeit dieser Maxime sind
sich die Herren Redakteure der in Miin-
chen erscheinenden Fachzeitschrift ,,Der
Flieger'* mit uns ohne Zweifel einig, zu-
mal ~ doch das nur nebenbei - sie ja von
Johann Wolfgang v. Goethe und nicht von
Karl Marx formuliert wurde.

In ihrer Ausgabe vom April dieses Jahres
heiBt es auf Seite 132:,,Boeing baut das
erste Verkehrsflugzeug des Diisenzeit-
alters.” Und die ,,Bonner Rundschau*
beeilte sich, zu Beginn dieses Jahres
pllichtschuldigst die Boeing 707 als
erstes  Strahlturbinen - Verkehrsflugzeug
der Welt zu deklarieren. Von diesem Or-
gan hatten wir das auch nicht anders er-
wartet, indessen glaubten wir bisher,im
wFlieger* eine gut informierte Zeitschrift

Zu wissen.

Der erste Start der B 707 am 20. De-
zember 1957 wurde in allen vier Himmels-
richtungen mit groBem Interesse ver-
folgt. Ohne Zweifel verkiorpert dieses
Flugzeug gewissermaBen die derzeitige
Kronung des amerikanischen Flugwesens
seit den Brudern Wright. Doch das erste
Verkehrsflugzeug des Diisenzeitalters ist
es — trotz aller Wertschiatzung ~ nun
wirklich nicht, denn im Anfang dieser
Aera steht eben die Tat, die die .,Russen**
vollbrachten. Thre Tu 104 nahm am
15. September 1956 als erstes Strahl-
verkehrsflugzeug der Welt den plan-
maifligen Luftverkehr auf, und inzwischen
hat man in der ,ostlichen Welt** lingst

einen ausgedchnten Diisenluftverkehr.

Die zitierte Behauptung des , Fliegers®
und die Taten von Bonn aber haben cine
frappierende Ahnlichkeit. Eine Berichti-
gung dieser Behauptung wiirde natiirlich
den Sachverhalt dndern. Zu den Bonner
Absichten aber darf man mit Goethe

sagen:

wIch weill, wie man den Geist des Volks
[versbhnt;

Doch so verlegen bin ich nie gewesen:

Zwar sind sic an das Beste nicht ge-
[wiihm‘v

Allein sie haben schrecklich viel gelesen.

Wie machen wir’s, daB} alles frisch und
[neu

Und mit Bedeutung auch gefillig sei ?**

Aeolus

DEUTSCHE FLUGTECHNIK . 1958 H.7
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Einige zchntausend technische Unterlagen sind verstind-
licherweise beim Bau von Flugzeugen niitig. Dazu wurde eine
Unterlagenverwaltung eingerichtet, die den Durchlauf und
die Aufbewahrung dieser Unterlagen zu organisieren hat.

Hierzu war es notwendig, die dort arbeitenden Kolleginnen

und Kollegen mit der Materie des Flugzeugbaus vertraut
zu machen. Dies ging von der Systematik der Benummne-
rung von Zeichnungsunterlagen iiber die Registrierung und
Auslieferung an den Empfinger. Die Durchfihrung cines
einwandfreien Anderungsdienstes ist aus Sicherheitsgriinden
gerade im Flugzeugbau besonders wichtig. Der Umfang dieser
dabei zu leistenden Kleinarbeit ist zu erkennen, wenn man
bedenkt, dalB in etwa sechs bis acht Monaten eine Type kon-
struktiv durchgearbeitet wird, die mit 2500 Zeichnungsunter-
gruppen bis zu 50000 Zeichnungen verschiedener Formate
haben kann. Dazu kommt die Verwaltung von Dokumen-
tation, Aufstellungen, Prifvorschriften, Priifanweisungen,
Attesten usw. Die Verwaltung der Zeichnungsunterlagen
(Originale und Pausen) steht dubei im Vordergrund und gibt
die Grundlage fiir dic Bestiickung der Betricbsauftriige.

Wihrend des Werkaufbaus und der Konstruktion der Ma-
schine hatte die Produktion alle Hande voll zu tun, um Fach-
arbeiter fur die neuen grolen Aufgaben, die im Flugzeugbau
stehen, heranzubilden. Dazu war es notwendig, dal} geeignete
Fachkrifte Schulungen auf produktionstechnischen, praktischen
und theoretischen Gebieten durchfithrten. Die 'Fechnologie des
Flugzeugbaus multe den neu zu uns hommenden Kollegin-
nen und l\oll(-g:u gelaulig werden. Dabei waren die vielen

L)\ A “',".',\ -
h . ‘.\;-\
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Bild 3. Blick in dis Trisbwerksgonde!

DEUTSCHE FLUGTECHNIK 1958 H. 7

jugendlichen Mitarbeiter unseres Werks mit groBier Begeistes
rung bei der Aufgabe. In Abendlehrgingen wurde das no-
tige theoretische Riistzeug erworben. Die Umschulwerkstatt
lehrte auf praktischem Gebiet. Dain der Werkstatt vorerst nur
Vorversuchs- und Versuchsstiicke gebaut wurden, war mancher
Kollege noch nicht ganz davon iiberzeugt, daf diese Arbeiten fisr
die Konstruktion, Technologie und Praduktion dringend not-
wendig waren. Nachdem jedoch die ersten Bauteile gefertigt
wurden und man zur Montage iibergehen konnte, die cinzelnen
Umrisse der Maschine in der Produktion sichtbar wurden,
steigerte sich spirbar der Arbeitseifer und die Einsatzbereit-
schaft der Kollegen.

Betrachten wir cinmal cin Bauteil: zum Beispiel das Trag-
werk. Es ist bekannt, daf3 die Maschine 132 in Schalen-
bauweise hergestellt wird. Der Unterschied gegeniiber der
frilheren Bauweise besteht mit darin, daBl bei der Schalen-
bauweise die Beplankung als tragendes Element herangezogen
wird. Um den Luftwiderstand der Maschine zu verringern,
miissen die Nieten der Beplankung versenkt geschlagen wer-
den. Von seiten der Aerodynamik und des Fntwurfs werden
gerade im Nasenbercich  Genauigheiten serlangt, die bei
einigen 4 liegen. Dasx crfordert ecine sehr saubere Arbeit
der Produktion, und man kann heute sagen, dall die Vor-
bercitungslehrginge in der Werkstatt, Qualititsarbeit zu
leisten, von Erfolg gekréont waren. Man mufl dabei bedenken,
daBl vicle unserer Kollegen der Werkstatt zum ersten Male
Zellenbauteile nicteten. Die Erfahrungen der alten Flugzeug-
baucr haben sich gut und schnell ibertragen.

Bild 5. Montage siner Tragfliche
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Sieht man diesss Beuteil in der Vesrichtung, so kann man
dabei Extreme beobachten. Das Bauteil mu8 sehr fest, oft ein
groBes Widerstandsmoment haben, sich aber vor allem da-
durch ausseichnen, daB es bei all diesen Forderungen leicht
ist. Betrachtet man die Vorrichtungsteile, so kann man diese
Bebauptung nicht mehr aufrecht halten. Dies hat auch seine
Griinde. Die auftretenden Spannungen, die durch die Niet-
_verbindungen geschaffen werden, sind mitunter sehr gro8. Die
daraus resultierenden Krifte fiir Bauteile, wie unsere Fliche,
konnen Tonnen betragen. Es ist ja su beachten, da8 die vielen
tausend Niete — es sind fiir das gesamte Flugzeug fast eine
Million - Spannungen und damit erhebliche Krifte an die
Vorrichtung abgeben. Um diese Krifte aufsunehmen, mufl die
Vorrichtung kriftig dimensioniert werden, so da8 eine Form-
anderung der Vorrichtung von vornherein ausgeschlossen ist,
und bei der Herausnahme des Zellenteiles ein Verziehen un-
moglich wird. Diese GroBvorrichtungen haben entsprechend
der Schalenhauweise groBe Abmersnngen.

Die Lagerung von mehreren Tonnen Krafistoff in der Ma-
schine bedingt, daB bei unbeabsichtigtem Abbruch des Flugs
nach kurzer Flugseit eine Moglichkeit zum schnellen Ent-
leeren der Gummitanks gegeben sein muB. Zu diesem Zwecke
wurde eine SchnellablaBeinrichtung fir den Kraftstoff ge-
schaffen, die es in kurzer Zeit gestattet, das Fluzzeug um
mebrere Tonnen zu erleichtern und damit giinstigere Bedin-
gungen fiir eine Landung schafft. Die Leitungen fiir die Hy-
draulikanlage, die Enteisungsaniage zur Na teisung, die
Bediengestange fiir das Triebwerk, Kraftstoffleitungen sowie
die Gestange der Steuerung miissen, auBer den Leitungen fiir
Elt- und FT, im Nasen- oder Endkastenbereich untergebracht
werden. Damit die Besatsung jederzeit die Mosglichkeit hat,
den augenblicklichen Kraftstoffverbrauch der Triebwerke zu
kontrollieren, wurde eine KraftstoffverbrauchsmeBanlage ein-
gebaut, die nach dem Prinzip der DurchfluBmengenmessung
mit Hilfe eines Fliigelrades arbeitet. Um evtl. Leckverluste
festzustellen, macht sich der Einbau einer VorratsmeBanlage
notwendig. Seitens der Konstruktion wurde diese Anlage eben-
falls vorgesehen. Hier liegt jedoch als MeBprinzip die Kapa-
zititsanderung cines vom Kraftstoff umspiilten Kondensators
zugrunde. '

Die Aufteilung des gesamten Rumpfes muBl zweckmiBig sein
und den internationalen Gepflogenheiten entsprechen. Das
Verhaltnis erster Klasse zu Touristenklasse, Fluggastraum zu
Frachtraum richtet sich aber auch weitgehend nach der Ein-
satzstrecke und der geflogenen Linie im Luftverkehr. Eine
schnelle Umriistung der Innenausstattung des Rumpfes ist
cine immer mehr sich herauskristallisierende Forderung der
Luftverkehrsgesellschaften.

Es ist keute bei Lindesn mit sehr stark ausgeprigtem Inland-
verkehr allgomein iiblich, da8 auf kursen Flugstrecken von
ein bis eineinhalb Stunden ein komplettes Frithstiick oder
Abendbrot Tuggast gereicht wird. Die Pantry mul also
in der Lage scin, dieser Forderung su entsprechen. Sie muf
ein schnelles Bedienon garantieren, die Speisen miissen weit-
gehend vorbereitet sein.

Die Gliederung des Passagierraums mit seinen Einrichtungen
muB auch nach dsthetischen Gesichtspunkten gewahlt werden.
Das Zusammenlegen von Pantry und Toilette bringt oft
réumliche und konstruktive Vorteile, widerspricht jedoch den
asthetischen Gesichtspunkten und mu méglichst vermieden
werden.

Auf der Leipsiger Friihjahrsmesse 1958 wurde das Modell der
152 zum ersten Male der Offentlichkeit gezeigt. Das inter-
nationale Interesse an einem Flugzeug dieser Leistungsklasse
ist beachtlich. Bei den Verhandlungen mit den einzelnen In-
teressenten seigt es sich immer, daB die Maschine in ihrer Aus-
Jegung konkurrenzfihig und damit absetzbar ist.

Die Abfertigungszeit derartiger Typen liegt im internationalen
Flugverkehr bei etwa 20 Minuten.

Es ist nicht unbekannt, da8 die einzelnen Luftverkehrsgesell-
schaften je nach Anzahl der im Einsatz stehenden Muster 40
bis 509, des Anschaffungswerts des Fluzzeugs an Ersatzteilen
bereithalten. Dieser Wert erstreckt sich oft auf 40000 bis 50000
Ersatzteilpositionen bei Fluggesellschaften, die vier bis sechs
Typen im Einsatz haben. Diese Tatsache stelit den Einsatz
einer neuen Flugzeugtype oft in Frage. DaB diese Tat-
sache unseren Konstrukteuren micht unbekannt war, zeigt
unter anderem die Komstruktion der Fahrwerke, deren Rader
untereinander austauschbar sind, so daB keine verschiedenen
Radtypen je Fahrwerk auf Lager gehalten zu werden brauchen.

Die einzelnen Ausriistungsvarianten erster Klasse, Normal-
variante, Touristenklasse usw. bringen dem Luftverkehrs-
gesellschaften in besug auf die Umriistung, entsprechend ihres
Liniennetzes, und der oft saisonbedingten starken Verinde-
rungen des Reiseverkehrs oftmals Schwierigkeiten. Hier ist
sehr entscheidend, daBl die Sesselreihen je Variante gleiche
Abmessungen besitzen, um weitgehende Austauschmoglich-
keiten zu gewahrleisten.

Insgesamt gesehen ist die 152 in ihrer Leistungsklasse so
konstruiert und gebaut, daB kein internationaler MaBstab ge-
scheut zu werden braucht. Dies ist zweifelsfrei ein gewaltiger
Erfolg fiir unsere junge Flugzeugindustrie und damit fir die
Deutsche Demokratische Republik. Flu 257

aus dem aktionsprogramm der flugzeugbauer

das kampfziel der flugzeugbauer der deutschen demokratischen republik, die 152 bis zum
1. mai 1958 hallenfertig zu stellen, wurde erfiillt - stop — zu ehren des V. parteitages
der sozialistischen einheitspartei deutschlands steht ein neues kampfziel vor den mitarbei-

tern der luftfahrtindustrie: 152 soll am 13.

august, sieben tage vor dem staatstermin, der

flugerprobung ibergeben werden - stop - bis 31. juli miissen montage und aufbau der ver-

suchsmuster 2 im prifrost erfolgen, damit belastungsversuche durchgefithrt werden kdénnen

stop - ohne die erzielten versuchsergebnisse kann versuchsmuster 1 nicht zur flugerpro-
bung freigegeben werden — stop — im festigkeits- und hydrolabor sind die vorbereitungen

fir die fallhammer-
reitung der c-serie

1d kdltekammerversuche zu treffen — stop — die technologische vorbe-
1 triebwerkes ol4 filr die 152 ist bis zum 31. juli abzuschlieflen -

stop — es sind alle v .aussetzungen zu schaffen, damit die musterpriifung des triebwerkes
termingemif erfolgen kann ~ stop -~ vollendung der 152 ist abschluf einer weiteren etappe
in der entwicklung unserer volkseigenen flugzeugindustrie -
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Empfehlungen sowjetischer Tedhnologen

fur den weiteren Aufbau unserer Luftfahrtindustrie

DK 333.45:620.13(48) DDR

Gelegenslich der Schweifiechnischen Tagung, die von der Lufifahrtindustrie in der I ngenieurschule der LI in Dresden

abgehalten wurde, besuchte sine sowjeti

he Delegation unter der Fiihrung des leitenden Direktors des Technologi-

schen Instituts der sowjetischen Lufifahrtindustrie in Moskau (NIAT), Herrn Prof. W. W. Boizow, die Werke
der Lufifahrtindustrie und einige andere Betriebe der Deutschen Demokratischen Republik. Im Rahmen einer
Abschlufbesprechung fafite Herr Prof. Boizow in einer iibersichtlichen Darlegung seine Eindriicke und Ratschlige
susammen. Wir veroffenslichen die wesenslichsten Gedankenginge in den folgenden Ausfiihrungen, die uns von
Herrn Prof. Baade und Herrn Obering. Griebsch dankenswerterweise mitgeteilt wurden :

Herr Prof. Boisow brachte mehrmals zum Ausdruck, daB der
Aufbau der Luftfahrtindustrie in einem so kurzen Zeitraum
eine sehr beachtliche Leistung sei und daB vieles von dem,
auf das er hinweisen machte, sicherlfch auch uns in der Theorie
bekannt ist und erstrebt wird. Er wolle aber fiir den weiteren
Aufbau auf mehrere Punkte aufmerksam machen, die im
Vordergrunde zu sehen sind.

Zunichst ist ganz allgemein festzustellen, daB z. Z. noch wenig
Arbeitsvorginge mechanisiert sind. Auf dem Gebiete der Ver-
formung zeigt sich das schon an der Behautung, die viel mehr
befriedigen wiirde, wenn das Streckziehen in groBem MaBstabe
angewendet wiirde. Ebenso ist die Handarbeit bei der Profil-
herstellung durch Verformung auf Pressen abzulésen. Die in
der Sowjetunion angewandte Gummiformung arbeitet mit
Driicken von 400 bis 500 kg/cm?, strebt also die gute Aus-
pragung mitgelativ hohen Driicken an.

Die Besichtigungen der Werke ergaben, daB die Flugzeugindu-
strie der Deutschen Demokratischen Republik noch nicht alle
neuzeitlichen und wichtigen Verfahren anwendet, obwohl die
Gerite dazu sogar im Bereich der DDR beschaffbar sind. Fiir
besonders wichtig wird die Anwendung automatischer Schweif-
verfahren gehalten. Sie gibt auf natiirliche Weise die Moglich-
keit, als Abminderungsfaktor etwa 0,9 einzusetzen, wihrend
sonst ein Faktor von 0,7 zu verwenden ist. Weil dabei die
Einflisse menschlicher Schwichen weitgehend ausgeschaltet
sind, sollte die HandschweiBung im Entwicklungsbau weit-
gehend vermieden werden.

Die Argon-SchutzgasschweiBung wird allen anderen z. Z. vor-
handenen Verfahren vorangesetzt, da die SchweiBung ohne
FluBmittel groBe Sicherheiten bietet. Nur das SchweiBen unter
Vakuum laBt eine gleiche Qualitit erwarten. Das UP-Schwei-
Ben ist nicht iberall anwendbar.

Die WiderstandsschweiBung wird im Flugzeugbau im Ver-
gleich zur Sowjetunion viel zu wenig angewendet. Herrn Prof.
Boizow ist der Stand der friiheren Entwicklung groBer Punkt-
und RollennahtschweiBmaschinen bekannt, wie sie guch in
Peenemiinde eingesetzt waren. Die zur Zeit in Bereich der
Luftfahrtindustrie benutzten Maschinen werden als unzu-
reichend bezeichnet, da sie bei viel zu kleiner Leistung und zu
geringem AnpreBdruck ohne Programmsteuerung laufen. Die
Beschleunigung der Entwicklung geeigneter Maschinen wird
dringend empfohlen.

Auch auf dem Gebiete der Nietung vermiBt Herr Prof. Boizow
die dem Stande der Technik entsprechenden Einrichtungen.
Vor allem muB die Prefnietung in groBerem MaBstabe an-
gewandt werden, da sie neben der Gerduschminderung vor
allem eine bessere Qualitiit der Nietung bei Senkung der Ko-
sten auf ein Sechstel sichert. In der Sowjetunion ist die frither
auch in Deutschland zu hohem Stande entwickelte Mechani-
sierung und Automatisierung der Nietung bedeutend voran-
gotriecben worden. Insbesondere sind Maschinen und Einrich-
tungen zur Mehrfachnietung an groSen Objekten entwickelt
worden.
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Herr Prof. Boizow ist der Meinung, daB etwa 25% der Hand-
nietung bleiben werden. Die Entwicklung der Handnietwerk-
seuge kann deshalb nicht unterlassen werden. Es ist jedoch
festgestellt worden, daB Erkrankungen auftreten, die eine
Beachtungy der folgenden drei Ursachen erfordern:

1. Die Berdhrung des kalten Eisens mit der Hand fhrt zu Erkrankungen,
die durch elne entsprechende Wérmelsolierung der Griffe verhindert
werden konnen.

2. Die stdndige Vibration verursacht Entzindungen. Der Einbau einer
Dampfung ist hier erforderlich.

3. Der Larm ala elne bekannte Ursache fir gesundheitliche Stérungen fat
xu dimmen, '

Auch auf dem Gebiete der Herstellung von Nietea und Schrau-
ben mit versenkten Schliisselfassungen sind geeignete Ma-
schinen, darunter schwere Dreischlagpressen, einzusetzen.

Auf dem Gebiete der Zerspanung werden die Kopierverfahren
noch viel zu wenig benutzt. Die Anwendung der Zerspanten
Integralplatten 1aBt eine zwanzigmal billigere Fertigung dieser
Teile der Zelle erwarten. Die in der Luftfahrtindustrie der
DDR z.Z. laufenden Versuche (teilweise Ablésung des Zer-
spanens durch Atzung) werden als sehr interessant bezeichnet,
uber beziiglich der Anwendungsméglichkeit zuriickhaltend be-
urteilt. Besonders ist zu beachten, daBl zunidchst eine klare
Technologie festzulegen ist, die eine unbeeinfluBte Festigkeit
garantiert. In einem zu erstrebenden Erfahrungsaustausch in-
teressieren u. a. auch die Bearbeitung von Stahl und Elektron,
beziiglich der Siureanwendung sowie die Fragen der Abdeck-
lacke und der Auftragsverfahren.

Das Pressen von Integralplatten hat noch kein voll befriedi-
gendes Ergebnis gebracht. Besonders ist die entstehende Richt-
arbeit zu bedenken.

Die Normung der Fertigungsmittel tritt in den Betrieben der
Luftfahrtindustrie der DDR noch zu wenig hervor. Nur die
Anwendung der Rohrnorm-Bauteile ist erkennbar. Herr Prof.
Boizow ist, wie bekannt, auf diessm Gebiete besonders tdtig.
Er weist mit Nachdruck auf die Anwendung der Normung in
folgenden drei Gebieten des Fertigungsmittelbaus hin:

a) Dile Normung der kleinen Werk und Vorrichtungen sum Zersp
und spanlosen Formen sind inder UdSS it weltgehend entwickelt worden
und bringen b ders im Versuchsbau viele Vorteile.

b) Die Bauvorrichtungen kdnnen iber die bekannten Rohr-Normbauteile
weit hinaus auch fr GroBSvorrichtungen genormt werden.

¢) Wichtig und vorteilhaft ist auch die Anwendung von genormten Maschi-
neneinheiten, die zu Aggregaten der spanenden Bearbeitung susammen-
gesetzt werden kdnnen.

Als besonders wichtige Erkenntnis stellte Herr Prof. Boizow
abschlieBend fest, daB die Technologi® im allgemeinen per-
sonell viel zu schwach besetst erscheine. Er wies auf die wich-
tigen Funktionen him, die die Technologie in der Industrie
heute zu erfiillen hat, wenn der richtige Lauf der Produktion
und die in der Luftfahrtindustrie erforderliche Qualitat mit
den nicht immer spezialisierten Arbeitskriften erreicht werden
soll. Wie Herr Prof. Boisow erklirte, enthalten seine Erkennt-
nisse und Beobachtungen in der kurzen Zeit scines Besuches
viele den Fachleuten bekannte Tatsachen. Seine Ratschlige
und Hinweise sollen uns aber beim weiteren Aufbau der Luft-
fahrtindustrie in der DDR ein Ansporn sein, die Entwicklung
in den angedeuteten Richtungen mit besonderem Nachdruck
voranzutreiben. Flu-A 231
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Ing. H. BARTHEL, Karl-Marx-Stadt

Die Fertigung der Hauptpleuelstange einesSternflugmotors

Der Pleuelstern eines Sternflugmotors (Bild 1), bestehénd aus
ciner Hauptpleuelstange und sechs Nebenpleuelstangen (beim
Flugmotor ASch 82 T), verbindet die in den einzelnen Zylin-
dern gleitenden Kolben mit der Kurbelwelle. Da die Kolben
cine oszillierende und die Kurbelwelle eine rotierende Bewe-
gung ausfithren, miissen die Verbindungen gelenkig aus-
gebildet <ein. ’

Hild 1. Pleuelstern des Kolbenflugmotors ASch 82 T, bestehend aus einer Haupt-
pleuelstange und sechs an diese angelenkien Nehenpleuelstangen

Sowohl der Hauptpleuelstange als auch den Nebenpleuelstan-
gen fillt die Aufgabe zu, die durch die in den Zylindern ver-
brennenden Gase auf die Kolben ausgeiibten Druckkrifte iiber
die Kolbenholzen aut den Kurbelzapfen zu ubertragen. Die
Pleuelstangen werden dadurch auf Druck und Knickung
beansprucht. Hinzu koonimen noch Massenkrifie der Kolben
und eines Tedes der Plenelstangen, die sie auf Zug baw. Druck
beanspruchen. Uher ailen KNraften lagern sich noch Schwin-
gungen, dic teils u der Dieheliene, tesds senkrecht zu dieser
sich auswirken D e Kostee der Grolle und Richtung nach
laufend weehecbn vrs hev b ddurch dhe dauernden Last-
wechsel fur v Hooyy wie tor e Nebenpleuelstangen
W echselbeanspen b

Die Forderung voo 1 o0 o p oo o v bt tur die ~ich bewegen-
den Massen o Voo rogeotttor sicherheit stellen an
die Konstruktoo v v b Lo, dieeer Terle hochste An-

forderungen v . - i yeoens Rrammungsradien
g 14

und abgerun-t. [P "o oy glatte Oberflache

aller diecer 1+ -« .yt tin L nr aelbst dem Auge un-

sichtbare Hiefe.  sae. < goonnte Haarrisse, bei der

dauernden We it a4 g Anicw s Dauerbrichen geben

konnen W ah;- sotwng =~ sagen nur die Gas- und
Massenhtsftedee o -+ . a«te wien Kolben ibertragen,
fallt der Haupyy . ) eiters Aatgabe zu, alle diese
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Krafte der Nebenpleuclstangen auf den Kurbelzapfen zu
iibertragen. All dies bedingt eine besondere Technologie der
Herstellung der Hauptpleuelstange. ’

Werkstoff

An den Werkstoff fiir die Haupt- und die Nebenpleuclstange
werden infolge der hiufigen Lastwechsel hohe Anforderungen
gestellt. Er muB vor allen Dingen eine grofe Kerbzihigkeit
aufweisen. Fiir die Hauptpleuelstange wird der Werkstoff
LW 1465.11 verwendet, der eine Zugfestigkeit von rd.
115 kg/mm?*, eine Dehnung von 129, und ecine Kerbschlag-
zihigkeit von 8 kgm/cm? besitzt. Eine weitere Erhohung der
Fegtigkeit des Werkstoffs wird durch einen gleichmaBigen
und homogenen Faserverlauf erreicht, wobei die Fasern bei
der Bearbeitung weder in ihrem Verlauf unterbrochen noch
angeschnitten werden diirfen, da dann sofort eine wesentliche
Verminderung der Festigkeit eintritt. Dieser erforderliche
Faserverlauf wird durch ein Schmiedestiick (Bild 2) erreicht,
das bereits in seiner @uBeren Form dem Fertigteil ent-
spricht. Ein solches Rohteil wiegt rd. 27,5 kg, wihrend cine
fertig bearbeitete Hauptpleuelstange nur noch ein Gewicht von
7,6 kg 'bcsi(zt.

Bild 2. Roh- und Fertigteil der Hauptpleuelstange

Die Schmiedestiicke werden vom Schmiedewerk mit einem
Werkstoff- und Prifattest nach einer besonderen Prifungs-
vorschrift fiur Schmiedeteile angeliefert. Die Angaben werden
in ein MeBblatt eingetragen, das zu jeder Hauptpleuel-
stange gehort. In dieses MeBblatt werden auch spiter alle
vorgeschriebenen Priif- und MeBergebnisse von den Kontroll-
stellen ‘aufgenommen. Nach beendigtem Fertigungsdurchlauf
wird das MeBblatt in die Lebenslaufakte des Flugmotors ein-
geheftet.

Technologischer Ablauf der Fertigung (Vorarbeiten)

Nachdem das Schmiedestiick maBlich  kontrolliert und
gezeichnet ist, wird dasselbe vor der Bearbeitung durch
Wirmebehandlung von den durch den Schmiedevorgang ver-

ursachten Spannungen befreit und normalisiert.

In Bild 3 ist eine Huuptpleuelstange dargestelit. Die eingetra-
genen Buchstaben mit Pfeilen sind in dem sich nun anschlie-
Benden Text erlautert.

Nach dem Normalisieren erfolgt die Vorbearbeitung durch
allseitiges mechanisches Abtragen der Schmiedeoberfliche.

DEUTSCHE FLUGTECHNIK . 1958 H.7
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Diese mechanische Bearbeitung beginnt mit dem Bohren und
Plandrehen des Kurbelzapfenlagers bei a und g (Bild 3) und
dem Bohren und Planfrisen der Seiten der Kolbenbolzen-
bohrung bei b und h. Diese beiden Bohrungen und deren Plan-
flichen dienen fiir die nachfolgende Bearbeitung des Teiles
als Aufnahme- und Spannflichen. Alle Arbeitsginge werden
in Vorrichtungen ausgefiihrt. Nach jedem Arbeitsgang wird
durch die Kontrolle das Teil iiberpriift, um fehlerhafte Teile

sofort zu entfernen.

Vorbearbeitung der AuBenform

An die Vorberecitung schlieBt sich das Kopierfrasen der AuBen-
form der Hauptpleuelstange bei i. Dieser Arbeitsgang wird
auf einer hydraulischen Produktionsmaschine ausgefiihrt. Das
Ausfrisen der Innenaussparung des Doppel-T-Profils bei e
und & wird als nichstfolgender Arbeitsgang vorgenommen
und ist in Bild 4 dargestellt. Die Aussparung erfolgt auf einer
Waagerechtfraismaschine. Zu dieser Arbeitsausfithrung wird
das Teil an einem Spannwinkel aufgenommen, wobei die beiden
Bohrungen als Aufnahme dienen. Das Festspannen geschieht
durch Schlitzscheiben und Muttern. Als Friser wird ein ein-
gesetzter kreuzverzahnter Stirnfriser verwendet. Die Form
der Schneidplattchen ist dem Profil des Schaftgrundes an-
geglichen. Das Ausschruppen des Profils erfolgt abschnitts-

Welse,

Sinir 8-0
g { #
L~ y T

Schoir A -A
)

Bild 3. Houpipleuelstange des Kolbenflugmotors ASch 82 T

Damit die Schmiedehaut vollstindig von der gesamten Obgr-
fliche entfernt wird, werden anschlieBend die beiden restlichen
Seitenflichen ber I auf einer Waagerechtfrasmaschine be-
arbeitet.

AnschhieBend wird das Teil verputzt und einer ersten magne-
tischen Rillprifung unterzogen. Dabei wird festgestellt, ob
durch den Schmiedevorgang kleine Schlackeneinschliisse,
Schmiedeuberlappungen entstanden sind oder ob sich Risse im
Werkstofl befinden.

Durch die Entfernung der Schmiedehaut tritt eine weitere
FEntspannung in der Oberfliche des Werkstoffs ein. Um die
Spannungen restlos aus dem Werkstoff zu entfernen, wird das
Teil ciner weiteren Wiirmebehandlung mit anschlieBender
Vergutung zugefuhrt, Diese wiederholte Behandlung ist er-
forderlichi, damit e¢ine Beruhigung im Werkstoff eintritt. Die
folgende Brinell-Hirtepriifung?) wird an meéhreren vorgeschrie-

YyIn M. R (1908) wird eine Arbelt Qber , Héirtemessung iin ¥lugzeugbau*
vertffentlicht. 3
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Bild 4. Ausfrisen des Doppel-T- Profils auf einer Waagerecit-Frasmaschine

benen Kontrollpunkten der Hauptpleuelstange vorgenommen,
damit die geforderte Hirte und Festigkeit garantiert ist.

Vorbearbeitung der Bohrungen

Nach der Wirmebehandlung und Hirteprufung wird der
gering entstandene Verzug des Teiles durch die nochmalige
vollstindige Bearbeitung der gesamten Oberfliche beseitigt.
Wihrend die Schrupparbeiten allgemein auf einfachen Pro-
duktionsmaschinen ausgefuhrt werden, findet die Endbearbei-
tung auf hydraulisch oder elektrisch gesteuerten Werkeug-
maschinen statt,

Der Arbeitsablauf erfolgt wiederum vom Kurbelzapfenlager
a aus, damit ecin leichteres und sicheres Ausrichten sowie die
Aufnahme des Tedes in den verschiedenen Vorrichtungen
garantiert ist. Zuerst wird die Vorbearbeitung der Bohrung
und der beiden Planflichen g am Zapfenlager auf der Dreh-
maschine ausgefuhrt. Hierbei wird fur das Plandrehen der
zweiten Flanschfliche das Teil gewendet. Hieran schlieft sich
auf einem Pleuelbohrwerk bzw. auf Bohreinheiten das Aus-
drehen des Pleuelkopfes und PleuelfuBes zum Schleifen an
(Bild 5). :

Bild 5. Ausbohren auf einem Plsuslsiangenbohrwerk
1 Hydraulische Spannkloue
2 Steuersylinder fur Spannhydraulik
3 Bock sum Festeetsen des Kurvenlineals
4 Bohrstange fiir Kurbelsapfenbohrung
5 Bohrstange fiir Kolbenbolsenbohrung
6 Spanngriff sur Sicherung der Spannung
7 Bock mit Kugellager sur Fiihrung der Bohrstange
8 Hydraulikbock mit Fiihrungsspitse

103

Sanitized Copy Approved for Release 2010/06/28 : CIA-RDP80T00246A046000870001-5 g



Sanitized Copy Approved for Release 2010/06/28 : CIA-RDP80T00246A046000870001-5

Diese Maschine garamtiert den gemauen Mittenabstand und
parallel liegende Bohrungen. Dies ist von grofier Bedeutung,
da der Kolben einwandfrei senkrecht im Zylinder stehen
muf. Das Teil wird fiir die Bearbeitung der Kurbelzapfen a
und der Kolbenbolzenbohrung b waagerecht an einen Auf-
nahmewinkel angesetzt und hydraulisch gespannt. Dazu wird
der vorhandene Ansatz m iiber der Kurbelsapfenbohrung der
Hauptpleuelstange verwendet und in den Winkel eingesetst.
Die kleine Bohrung b wird mit einem voriibergehend ein-
gesetzten Zentrierdorn ausgerichtet. Durch Betitigung eines
Schaltknopfes wird das Teil durch Spannklauen hydraulisch
festgespannt.

In Bild 5 ist nur eine Spannklaue (1) zu sehen. Zur Sicherung
kann die hydraulische Spannklaue in ihrer Arheitsstellung
durch den Handgriff (6) festgeklemmt werden. Elne weitere
Sicherung der hydraulischen Spanneinrichtung wird durch
eine verstellbare Steuerungsleiste erreicht, die in den Steuer-
zylinder (2) einfahrt, bevor das Teil véllig in Arbeitsstellung
gebracht ist. Dann werden mit Schnellgang die Bohrspindeln
cingefahren. Die Bohrspindel (4) ist mit zwei kleinen einstell-
baren DrehmeiBeln versehen, wahrend die kleinere Bohr-
stange mit drei einstellbaren DrehmeiBeln ausgeriistet ist.

Die ersten ecingreifenden MeiBel dienen zum Vordrehen, die
nachfolgenden arbeiten als Schlichtmeiel. Die Spanabnahme
betragt rd. 0,1 mm, der Vorschub wird stufenlos hydraulisch
betitigt und ist mit rd. 30 mm/min gewihlt. Die Drehzahl
der Arbeitsspindel betriigt 1280 U/min. Durch diese Einstel-
lungen wird eine hochwertige Oberfliche in den Bohrungen
erreicht. Damit die gewiinschten einwandfreien Bohrungen er-
zielt werden, werden die Bohrspindeln hinter dem Werkstiick
gefiihrt. Dies geschieht bei der groBen Bohrstange in dem
Fuhrungsbock (7) mit Kugellager und bei der kleinen Bohr-
stange mit einer hydraulisch gesteuerten Zentrierspitze des
Hydraulikbockes (8). Ist der Arbeitsgang ausgefiihrt, so
steuert die Maschine selbsttitig um, wobei die Bohrstangen
im Schnellgang in ihre Ausgangsstellung zuriickfahren. Die
Bohrstangen treten damit aus den Bohrungen des Teiles her-
aus,

Fertigbearbeiten

Zur genauen MaBhaltigkeit und zur Verfeinerung der Ober-
fliche werden die Bohrungen, seitlichen Flichen und die
gerundeten Uberginge an den Planflichen der Bohrungen

Bild 6. Vorbohren der Bolsenlicher mittels einer schwenkbaren Kastenbohrlehre
1 Kaaten
2 Kiemmachraube
3 Justierstift
4 Handgriff sum Wenden des Kasiens
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geschlifféen. Scharfe Kanten werden arr der Hauptpleuelstange
wegen Rifgefakr vollstindig entfernt. Die restlichen Ober-
flichen werden beim Frasen und Drehen auf Schleif- und
Polierma#meistens im Kopierverfahren hergestellt, so z. B.
die beiden seitlichen Flichen des Schaftes und die Aussparung
des Doppel-T-Profiles.

Bild 6 veranschaulicht das Bohren der Bolzenlocher fiir die
Nebenpleuelstangen. Dies erfolgt auf einer Radialbohrmaschine
mittels einer einfachen Kastenbohrlehre. Um das Teil in den
Kasten einlegen zu kénnen, wird der Deckel mit den Bohr-
biichsen zuriickgeklappt. Die Hauptpleuelstange wird auf PaB-
zapfen, die in die Bohrungen (a und b) eingreifen, aufgelegt. Sind
die Locher auf einer Seite gebohrt, so wird der Kasten (1) nach
Lésen der Klemmschraube (2) gewendet, und zwar so, daB der
Justierstift in das Arretierungsloch einrasten kann und damit
die genaue Lage garantiert. Da die Licher in den beiden
Flanschen unterschiedlich groB sind, wird das Bohren zur
besseren Fiihrung des Bohrers von beiden Seiten vorgenommen.
Sofort nach diesem Arbeitsgang wird die Hauptpleuelstange
gezeichnet, damit bei der weiteren Bearbeitung der Bolzen-
l5cher das groBere und kleinere Loch (n und 0) gekennzeichnet
ist. Das Senken der Bolzenlécher wird ebenfalls in der gleichen
Vorrichtung ausgefiihrt, wobei die Bohrbiichsen gewechselt
werden.

Fertigbearbeitung der Auenform

Auf einer elektrisch gesteuerten Senkrecht-Nachform-Kopier-
frasmaschine wird die AuBenkontur (i und p, Bild 3) der Haupt-
pleuelstange fertiggestellt (Bild 7). Die Hauptpleuelstange
wird hierbei mit den Bohrungen auf PaBzapfen aufgesteckt und
durch Schlitzscheiben und Muttern angezogen. Zu Beginn des
Frasvorganges werden die Fraser von Hand fest in Eingriff
gebracht, und erst dann wird die elektrische Kopiersteuerung
eingeschaltet. Selbsttatig fithrt die Maschine die Friser auf
die Spantiefe und auf das eingestellte Fertigmaf. Die Maschine
steuert zunichst in der eingestellten Richtung weiter, bis die
Fiihierscheibe an die Kopierschablone (1) mit einem geringen
Druck anst68t. Die Fishlerscheibe (2), die den gleichen Durch-
messer besitzen mufl wie die Fraser, steht mit einem Kontakt-
geber (3) in Verbindung, von dem iiber Relais der Tisch gesteu-
ert wird. Sobald ein Frissektor durchlaufen ist, wird auf den
nichstfolgenden Kopiersektor umgeschaltet, so da3 ein Kreis-
kopieren erfolgen kann. Als Friser werden zwei kreuzver-
zahnte Scheibenfriser verwendet. Die Friserdrehzahl betrigt
rd. 60 U/min, der Vorschub 36 mm/min.

Verfeinerungsarbeiten

Nach dieser Bearbeitung werden die Flichen und Seiten der
Hauptpleuelstange geschliffen und gelippt. Auch dieser Ar-
beitsgang beginnt am Kurbelzapfenlager und erstreckt sich
iiber die Planflichen des Schaftes bis zur Kolbenbolzenboh-
rung. Zwischen den Bolzenlschern fiir dic Nebenpleuelstangen
werden fiinf Vertiefungen (d) in jede duBere Flanschseite ein-
gesenkt, gerundet und sauber poliert, Somit wird jede Mog-
lichkeit zur Gewichtseinsparung ausgenutzt. Diese Vertiefun-
gen wirken sich besonders giinstig auf den Kraftlinienflul
und die Kraftlinienverteilung bei der Beanspruchung der
Flansche aus. Die Einsenkungen dicnen auch gleichzeitig als
Erkennungsmerkmale zwischen anderen Motorentypen, bei
denen Hauptpleuelstangen gleicher Abmessungen verwendet
werden.

Fertigbearbeitung der Bohrungen

Da nun das Teil auf allen Seiten geschliffen ist, wird auf eine
evtl. auftretende Korrosionsbildung zwischen den Arbeits-
géngen geachtet. Sollte das Teil bis zum niichsten Arbeity-
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gang lingere Zeit liegen bleiben miissen, so wird eine korro-
sionsverhiitende Zwischenbehandlung vorgenommen. Die
Nachbearbeitung der sechs Bolzenlocher fiir die Neben-
pleuelstangen wird nun auf einer Spezialmaschine mit einem
sechaspindeligen Bohrkopf durchgefiihrt (Bild 8). Das Aus-
bohren iibernehmen die sechs Bohrstangen, die im Spindel-
stock waagerecht fest eingesetzt sind. Jede dieser Bohrstan-
gen (1) ist mit vier verstellbaren Drehmeieln ausgeriistet,
die das Vor- und Fertigbohren iibernehmen. Die Bohrspin-
deln sind nicht gefiihrt. Der Arbeitstisch mit dem aufge-
schraubten Aufspannwinkel (2) ist in Anfangsstellung fiir das
Teil gefahren, so daB sich das Teil bequem aufspannen lagt.
Es wird wiederum mit den beiden Bohrungen (s und b) auf
PaBaufnahmen gesteckt und in der grifieren Bohrung a durch
einen Spreizdorn festgeklemmt.

Bud 7. Frasen der Auflenform auf einer elekirisch gestenerten Senkrecht- Nachform-

frasmaschina

I Kopierschablone

2 Fiillerscheibe

3 Dreistern-Kontakigeber
4 Fuhlerwift

Durch eine Knoptbetatigung fihrt der Arbeitstisch hydrau-
lisch im Schnellizang in Arbeitsstellung. Die - Bohrspindeln
taufen mit 1450 U min um, der Vorschub betragt rd. 25 mm/
min. Die Vorschiibe sind auch hier hydraulisch stufenlos
regelbar. Dec erste DrehmeiBel drebt die Bohrung auf ein
SchlichtmaBl von rd. 0,08 mm vor. Erst wenn der erste Dreh-
meillel die Bohrung durchlaufen hat, beginnt der zweite
Meifel mit dem Schlichtspan. Da die Bohrungen (n und o) in
den beiden Flanschen unterschiedliche Durchmesser aufwei-
<en, konnen beide Bohrungen gleichzeitig vor- und fertig-
bearbeitet werden. Nach der Arbeitsausfilhrung steuert die
Maschine selbsttiatig um und fithrt den Arbeitstisch mit
Schnellgang in die Ausgangsstellung zuriick. Damit die auBe-
ren Kanten der Nebenpleuelstangen an den Flanschen der
Hauptpleuelstangen nicht anstoflen, werden auf einer Senk-
rechtfrasmaschine entsprechende Einfrasungen (f) vorgenom-
men. Diese Einfrasungen und deren Uberginge werden dann
sauber gerundet, geschliffen und poliert. Uberall wird auf
eine einwandfreie saubere Oberfliche geachtet. Dies kommt
besondr: . auch darin zum Ausdruck, daB eine Zwischen-
kontrolle eingefithrt ist, die die Oberfliche nach Schleif-
brandstellen durch Atzung untersucht. Die aufgefundenen
Stellen werden durch Nachschleifen und Nachpolieren bei
Einhaltung der BearbeitungsmaBe beseitigt.

Nachdem alle Flichen und Aussparungen poliert sind und so-
mit das Teil in seiner aulleren Form vollstindig fertig be-
arbeitet ist, wird die Hauptpleuelstange ciner zweiten magneti-
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schen RiBpriifung unterzogen und anschlieBend entmagneti-
siert. Dann setzt die Feinbearbeitung der Bohrungen
ein, die mit dem Runden der Bohrungen beginnt und der
ein Lippen der Bohrungen folgt. Besonderer Wert wird auch
hier auf einen riefenfreien. polierten Ubergang bei den Boh-
rungen gelegt.

Die Bolzenlécher fiur die Nebenpleuelstangen werden in
Badern verchromt, wihrend die anderen Flichen durch auf-
getragenen Lack abgedeckt werden. Die Starke der auf-
getragenen Chromschicht wird in die MeBkarten fur das
betreffende Teil eingetragen. Nach dem Verchromen werden

Bild 8. 4usbohren der Bolzenlocher
I Bohrapindeln
2 Aufspanniinkel
3 Spriihrohs fiir Kuhlmittel

die Planseiten der Bohrungen plangeschliffen und gelappt, um
cine einwandfreie Auflage fur die Weiterbearbeitung zu er-
halten.

Der nachfolgende Arbeitsgang sieht das Lappen der Bolzen-
locher (¢) vor. Nach diesem werden die Anlenkbolzen ein-
geprefit. Damit soll erreicht werden, dal3 bei der Bearbeitung
derselbe Zustand hergestellt wird, wie er im Betriebszustand
vorliegt, um somit cine einwandfreie Bohrung zu erhalten.
Um einer Deformierung der Flansche beim Einpressen der
Anlenkbolzen vorzubeugen, werden vorher Stutzkeile ein-
gesetzt. Bei diesen Arbeiten mul besonders vorsichtig, sorg-
faltig und moglichst staubfrei gearbeitet werden, damit keine
Riefen und Kratzer in den Bohrungen auftreten.

Zwischenzeitlich ist die Kolbenbolzenbohrung (b) gerundet und
gelippt. Siedient als Aufnahme beimn Lappen der Kurbelzapfen-
bohrung (a). Auch dieser Arbeitsgang findet unter der Spannung
der eingezogenen Bolzen sowie der sich anschlieBenden Verchro-
mung der Kurbelzapfenbohrung statt. Wie bereits erwahnt,
ist diese Vorspannung an den Flanschen notwendig, damit eine
zentrische Bohrung unter den gleichen Bedingungen entstehen
kann, wie sie im Betriebszustand vorliegen. Wiirden die Bolzen
erst nach dem Verchromen der Bohrung eingesetzt, so bestiinde
die Gefahr, daB beim Lappen der Bohrung eine ungleich-
maBige Abtragung der Chromschicht erfolgt, was einen Durch-
bruch in der Aufchromung zur Folge haben konnte. Besondere
Beachtung schenkt man dem Verchromen der groBen Kurbel-
zapfenbohrung, den nachfolgenden Arbeitsgéngen, damit diese

105



. Sanitized Copy Approved for Release 2010/06/28 :

= —_ R
Sanitized Copy Approved for Release 2010/06/28 : CIA-RDP80T00246A046000870001-5

méglichst innerhalb von 24 Stunden susgefiihrt werden, da somm
eine stirkere Oxydation in der Chromschicht der Bolsenljcher
entstehen kann. Wird diese Frist iiberschritten, so kianen
Komplikationen beim Herausdriickem der Bolsen entstehen,
die spiter zu siner Ablosung der Chromschicht fihren. Die
eingesetaten Bolsen werden wieder entfernt, und dis Haupt-
pleuelstange wird nachpoliart.

Auswiegen der Hauptpleuelstange

Wie bereits eingangs erwihnt, ist s wesentlich, daB ein Aus-
wiegen der Hauptpleuelstange nach den beiden auftretenden
Massenkriften erfolgen muB. Wie Bild 9 seigt, erfolgt das
Auswiegen auf swei Waagen gleichzeitig. Die Tafelwaagen
sind in ihrer Entfernung verstellbar auf einer Grundplatte
angeordnet. Das Teil wird auf die Aufnahmescheiben gelegt
und durch Ansitse in den Bohrungen fiir die genaue Lage
zentriert. Die Aufnahmescheiben selbst sind auf der Waag-
schale drehbar angebracht, damit ein Verklemmen oder Ver-
kanten vermieden wird. Etwaiges Ubergewicht darf nur an
vorgeschriebenen Stellen am Pleuelschaft weggefrist werden,
Nach Erreichung des Gewichts werden die Uberginge der
Einfrisung von Hand sauber gerundet und poliert, damit auch
von diesen Stellen keine RiB- und Bruchgefahr ausgehen kann.

Entmagnetisieren des Teils

Bevor die Endkontrolle durchgefiihrt wird, erfolgt nochmals
eine Rilpriifung nach einer Spezialtechnologie. Das Teil wird
auch nach diesem Arbeitsgang entmagnetisiert. Dieser Ent-
magnetisierungsvorgang ist besonders wichtig, damit nicht
kleine Metallteilchen an der Hauptpleuelstange haften bleiben
und dann eventuell auf die Lauffliche der Lager gelangen.
Das Entmagnetisieren der Hauptpleuelstange erfolgt mit
einem Tunnelentmagnetisierungsgerit (Bild 10). Das Teil wird
auf den Wagen (1) des Gerites gelegt, der auf den Schienen
(2) durch die Tunnelspule (3) gefahren werden kann. In dieser
Tunnelspule kreist ein Wechselstrom (380 Volt Drehstrom)
mit einer Leistung von 11,7 Kilowatt, Durch Einschalten des
elektrischen Stroms wird ein magnetisches Wechselfeld in
der Spule (3) aufgebaut, durch das der Wagen (1) mit dem
Teil rd. vier- bis finfmal hin und her bewegt wird. Hierdurch
werden die einseitig gerichteten Molekular-Magnetteilchen
im Werkstoff durch das Wechselfeld in viele verschiedene
Richtungen zerstreut, wodurch die Hauptpleuelstange unma-
goetisch wird. Bei Ausfiihrung der Arbeit ist darauf zu achten,
daB bei eingeschaltetem Gerit der Wagen nicht in der Tunnel-
spule stehen bleibt, da sonst eine Uberbelastung der elektri-
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leh.on Leitungen eintreten kann. Das Teil ist entmagnetisiert,
wean an ihm keine kleinen Eisenstibe mehr haften bleiben.

N

Feinstdrehen der LagerbUdhsen

Es diirfte noch ein Arbeitsgang von Interesse sein, der an der
Hauptpleuelstange vorgenommen wird. Aus Griinden des
Einlaufs wird die Lagerflaiche parabolisch ausgedreht, wih-
rend gleichzeitig die eingepreBte Biichse der Kolbenbolzen-
bohrung feinstgedreht wird. Dieser Arbeitsgang wird eben-
falls mit auf der in Bild 5 gezeigten Maschine ausgefiihrt. Das
Teil wird in der gleichen Weise, wic bereits ausgefiihrt, am
Aufnshmewinkel hydraulisch festgespannt. Das Ausbohren
der Kolbenbolzenbiichse wird in ihnlicher Art durchgefiihrt,
wie dies beim Ausbohren in Bild 5 beschrieben wurde, nur mit
dem Unterschied, daB der Vorschub rd. 25 mm/min betragt.
Das kurvenartige Ausdrehen der Kurbelzapfenbohrung wird
mit einer Spezialbohrstange ausgefiihrt. Die Spindel wird in
den Spindelstock eingesetzt, und beim Einfahren in die
Arbeitsstellung wird die Bohrstange im Kugellager des Bocks
(7) gefiihrt. Diese Stange ist mit zwei DrehmeiBeln ausgerii-
stet, von denen der erstere festgesetzt ist und zum Vor-
drehen der Bohrung benutzt wird. Der zweite Drehmeilel
steht mit dem eingebauten, beweglichen Kurvenlineal inner-
halb der Bohrstange in Verbindung. Beim Durchlaufen der
Bohrung driickt die Kurve den MeiBel zuerst nach auBlen, dann
wieder zuriick und erneut nach auflen. Das Kurvenlineal wird
vor dem Arbeitsgang durch einen Schalthebel des Spindel-
stockes gegen den Bock (3) gedriickt. Setzt der Vorschub ein,
so gleitet der Arbeitstisch mit dem Bock (3) in Richtung des
Spindelstockes, wobei der kleine Bock das Kurvenlineal in der
Bohrstange ebenfalls in Richtung des Spindelstockes driickt.
Somit wird der DrehmeiBel gezwungen, entsprechend der
Kurve, die leichte Wolbung in die Lagerbiichse einzudrehen.
Das parabolische Ausdrehen der Lagerfliche wird aus Griinden
des Einlaufs vorgenommen.

Wihrend der Bearbeitung, bei der Lagerung und beim Trans-
port sind die Hauptpleuelstangen stiindig gegen Beschadigungen
zu schiitzen. Sie werden daher in besonderen, z. T. mit Filz aus-
geschlagenen Kiésten aufbewahrt.

Zur Erhéhung der Betriebssicherheit werden in bestimmten
Zeitabstinden Hauptpleuelstangen aus der laufenden Serie
entnommen und an ihnen Festigkeitsuntersuchungen durch-
gefiihrt. Die gewonnenen Werte werden mit den vorgeschrie-
benen Werten verglichen. Flu 199
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Ing. H.-K. LEPITRE, Dresden

Fonf Trumpfe des sowjetischen Luftverkehrs

( Fortsetzung aus Hejt 6/1958)

5. Propellerturbinen-Verkehrsflugzeug Tupoljew Tu-114
»Rossija*

Das Propellerturbinen-Verkehrsflugzeug Tu-114 , Rossija*
wurde zu Ehren des 40. Jahrestages der Groflen Sozialistischen
Oktoberrevolution von einem Kollektiv unter der Leitung
von Professor 4. .N. Tupoljew geschaflen und ist der vorlaufige
AbschluB einer Fntwicklungsreihe von Verkehrstlugzeugen,
die im Jahre 1955 mit der Tu-104 begann.

Mit der Tu-l14 ,,Rossija* (Bilder 28, 29 und 30) wurde
von sowjetischen Konstrukteuren ein Flugzeug entwickelt,
das nicht nur hinsichtlich seiner Abmessungen, sondern auch
infolge seiner Flugleistungen einen auBerordentlich starken
Eindruck hinterlaBt. Zugleich ist die Tu-114 das gréBte Ver-
kehrsflugzeug der Welt, das von anderen Baumustern der
gleichen Kategorie in keiner Weise erreicht wird, Dem Betrach-
ter fallen zuerst die riesigen AusmaBe des Flugzeuges auf, und
auf den ersten Blick scheint die Tu-114 cine vergrioBlerte
Tu- 104 darzustellen.

Je nach Ausstattung und Einsatzflugstrecke konnen 120 bis
220 Fluggiste befordert werden. Der Einsatz der Luxusaus-
fuhrang fiir 120 Fluggaste wird hauptsachlich auf den ling-

DK 620.138.5(47)
629.133.56.085.5
629.188.5.035.085.5

sten Strecken der sowjetischen Aeroflot erfolgen. Dabei ist vor
allem an die Strecken Moskau—Wladiwostok, Moskau—Peking
und Moskau—Rangun gedacht, die von der Tu-114 in zehn
bis zwolf Stunden ohne Zwischenlandung zuruckgelegt werden
konnen. Die Strecke Moskau~New York konnte ebenfalls im
Nonstop-Flug in der gleichen Zeit bewaltigt werden. Die
Touristenausfiuhrung fiir 220 Fluggiste wird im Inlandluft-
verkebr auf dem Gebiet der Sowjetunion und eventuell fur die
Verbindung mit den Nachbarstaaten auf kiirzeren Strecken
cingesetzt werden. In der Hauptsache aber sollen damit
saisonbedingte Aufgaben bewiltigt werden, wie z. B. der
Biderdienst zur Schwarzmeerkuste usw.

Der Antrieb erfolgt durch vier Propellerturbinen-Triebwerke
von je 12000 PS Startleistung, die gegenliufige, vierblittrige
Luftschrauben antreiben.

Gegenitber den  Strahlturbinen-Langstrecken-Verkehrsflug-
zeugen der USA, z. B. Boeing B-707 und Douglas DC-8, hat
die Tu ‘114 den Vorteil eines wesentlich geringeren Kraftstoff-
verbrauches, gleichbedeutend mit einer groBeren Reichweite
und infolge davon ecine hohere Wirtschaftlichkeit. Ferner

kommt die Tu-114 infolge ecines erheblichen Leistungsiiber-

Zentralbild

Bild 29. Fronsansicht der starsbersiten Tu—114
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schusess der Triebwerke und Umkehrbremsschrauben mit den
beute verfiigbaren Start- und Landebabnen aus, wihrend dio
entsprochenden amerikanischen Muster nicht unwegentliche,
Millionen Dollars kostende Startbahaverlingerungen fie ihren
Einsats notwendig machen.

So betrigt beispielsweise die Landerollstrecke der Tu—114 mit

Umkehrbremsschrauben nur 400 bis 500 Meter gogentiber der
Boeing B 707 mit etwa 1600 Meter.

5.1 Kenndaten

Spannweite . . . . . .. ..., . ... . $70m
Linge. . . . . . ... .. ....... 47,2 m
Hébe. . . . .. ... .. ...... . 13,8 m
Traglicheninhalt. . . . . . . . . . . . . 3609 m*
Leergewicht . ... . . . . ... ... .. 70,0 ¢
Zuladung . . . . ..., 75,0 t
Nutslast (max.) . . . .. ..., ...,.. 2101t
Fluggewicht . ... . . . ..., . .. . 145,0 ¢
Landegewicht . . . . . . .. ... . . . 105,0 ¢
Traglichenbelastung . . . . . . . . . . . 381,0 kg/m?
Leistungsbelastung . . . . . . . . e 3,0 kg/PS
Hiéchstgeschwindigkeit . . . . . . . . . . 900 km/h
Reisegeschwindigkeit . . . . . . . ., . . . 800 km/h
Reiseflughthe . . . . . . . . . . 10000 m
Startstrecke (itber 15m) . . . . . . . . . 2000 m
Startrollstrecke . . . . . .. . . . . . . 1730 m
Landerollstroecke

mit Luftschraubenbremsung, . ., . . . 400 bis 500 m
Reichweite . . . . . . . . ... . . .. 11000 km

Y

Bild 30. Dreiscitenansicht der Tu-114
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5.2 Rumpfwerk (170sitsige Ausfilhruig)

Der langgestreckte Rumpf ist bei cinen Durchmesser von,
4 Moter su otwa 50%, seiner Linge sylindrisch ausgefiihrt.
Das Rumpfheck ist hochgezogen und trigt das Héhen- und
das hochaufragende Seitenleitwerk.

Der Rumpf wurde in swei Stockwerke aufgeteilt, deren oberes
die Besatsungs- und Fluggastriume, einen Speiseraum, die
Anrichte sowie Wasch- und Toilettenriume enthélt. Im unte-
ren Stockwerk sind die Kiiche sowie die Gepick- und Fracht-
riume untergebracht (Bild 33).

Wie bei der Tu-104 und anderen derzeitigen sowjetischen
Verkehrsflugseugen ist der Rumpfbug verglast. Darin befindet
sich der Navigator mit den ihm zur Verfiigung stehenden
modernsten Navigationsgeriten. Gleichfalls iibereinstimmend
ist die Anordnung des Kollisions- und Sturmwarn-Radargerites,
das unter dem Rumpfbug in der iiber die Rumpfkontur ragen-
den Wanne eingebaut ist (Bild 31).

Der Besatzungsraum ist nach vorn und seitlich sicht- und
stromungsmiBig seuber verglast und nimmt nebeneinander
den 1. und 2.Flugzeugfiihrer (Bild 32), dahinter in der Mitte
den Bordingenieur und darauffolgend in einem kleinen Abteil
den Funker auf. Infolge des grofien Rumpfdurchmessers ist
der Besatzungsraum sehr geriumig und bietet der Besatzung
viel Bewegungsfreiheit. Trotzdem sitzen aber die Besatzungs-
mitglieder eng beicinander, um eine gute Zusammenarbeit
zu ermoglichen. Die Arbeit der Flugzeugfiihrer wird durch
cine automatische F lugregelungsanlage, den sogenannten
Autopiloten und durch moderne Navigations- und Blind-
fluggerite erleichtert. Die bei einem derart groBen Flugzeug
auftretcnien hohen Steuerkrifte wurden durch den Einbau
ven Kraftverstirkern (Booster) auf ein ertragliches MaQ redu-

) 4 : .
Bild 31. Blick euf den Rumpfbug. In der iiber dis R spfk hi; gond
Wanne ist sin Redery ingeb Besenders vindruckevell ist das hohs
Bugfahrseer Ktidla vlasti

Bild 32. Erncr Flugsengfuhrer A.Jokimew sm Siouer dor Tu-114

ZentraBild
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Bild 33. Rumpfibersicht (170sitsige Ausfuhrung) -

ziert. Die Fluggastkabinen sind vom Besatzungsraum durch
cine hermetische Wand getrennt.

Die vordere Fluggastkabine weist 41 Sitze auf, die in sieben
Dreierrcihen rechts und sechs Dreierreihen sowie einer Zweier-
reihe links vom Durchgang in Flugrichtung angeordnet sind
(Bild 33). Daran anschlieBend befindet sich eine Garderobe,
gefolgt von einer weiteren gerdumigen Kabine, dem Speise-
raum,

Der Sperseraum, der iiber dem Tragfliigelmittelstiick angeord-
net ist, enthilt 48 Sitze, dic sich in Dreierblocken jeweils
gegeniiberstehen (Bild 34). Dazwischen sind Tische angebracht.
Hinter dem Speiseraum befindet sich die Anrichte, die infolge
der hohen zu versorgenden Fluggastezahl sehr reichlich
bemessen ist (Bild 35). Dort kénnen wahrend des Flugs an
einem Bufett verschiedene Getriinke, aber auch Speisen ver-
zehrt werden. Ferner werden dort warme Speisen ausgegeben
oder von insgesamt drei Stewardessen serviert. Zubereitet
werden die warmen Speisen von zwei Kéchen in einer im
unteren Stockwerk des Rumpfes unter der Anrichte liegenden
Kiiche. Zwei kleine Fahrstiihle befordern die zubereiteten
Speisen aus der Kiiche nach oben zur Anrichte.

Fiir dic Mahlzeiten ist also bei lingeren Fliigen bestens
gesorgt, da die groBziigige Kiichenausstattung die Zubereitung
aller Arten von Speisen nach Tagesplan zulift.

An den Speiseraum schlieBen sich vorerst ein kleines mit nur
drei Sitzen ausgestattetes Abteil und daran vier Abteile mit

- Je sechs Sitzen an. Jeweils drei Sitze stehen sich in jedem

Abteil gegeniiber. Dazwischen befindet sich ein kleines Tisch-
chen. Die vier kleinen Abteile kénnen auch in Schlafkabinen
umgewandelt werden, allerdings nimmt dann jedes nur noch
drei Betten auf.

Die Hauptkabine ist mit 54 Sitzen ausgestattet, die simtlich
in Flugrichtung und zu je neun Dreierreihen links und rechts
des Durchganges angeordnet sind (Bild 37). Der Durchgang
ist sehr breit. Das ist verstindlich, wenn man bedenkt, da8
in der Touristenausfihrung der Tu-114 die gleiche Kabine
76 Fluggasten bequem Platz bietet, wobei die Sitze zZumeist
nebeneinander in Viererreihen angeordnet sind, also acht Flug-
gaste im Rumpf nebeneinandersitzen.

Hinter der Hauptkabine befindet sich eine sweite Garderobe.
Die hintere Einstiegstiir ist auf der linken Rumpfseite angeord-
net, durch die man zuerst einen kleinen Vorraum, das soge~
nannte Vestibiil, betritt.

Der hinterste Teil der Druckkabine wird von swei Wasch-
riaumen und vier Toiletten eingenommen. Die Waschriume
sind groBziigig ausgestattet. Selbst elektrische Rasiersppatate
fehlen nicht im Inventar. e
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Auflerdem verfiigt die Tu-114 iiber eine Bord-Telefonanlage. ‘s
Alle Fluggastkabinen, dic Kiiche und die Anrichte besitzen
einen Anschlu8 (Bild 36).

Das untere Stockwerk enthilt im Bugteil die Radarwanne,
einen Raum zur Aufnahme des Bugfahrwerkes, und einen
Fracht- und Gepickraum. Hinter dem Tragfliigelmittelstiick
sind zuerst die Kiiche und anschlieBend weitere Fracht- und
Gepickriume mit groBem Fassungsvermégen angeordnet, so
dal auch sperrige Frachten befordert werden kénnen.

Bei der Entwicklung der sehr groSen Druckkabine, die zu-
gleich die grioBte bisher gebaute ist, muBlten viele Probleme
gelost werden, da die Druckhaltung mit zunehmendem Kabi-
nenvolumen immer schwieriger wird, besonders schwierig aber
dann, wenn die Anzahl der Fenster so groB ist wie bei der
Tu-114, namlich 56. Der Einsatz der Tu-104, die schon eine
relativ groBe Druckkabine besitzt, hat dasu wertvolle Auf-
schliisse geben konnen.

Die Druckkabine ist so ausgelegt, daB der Innendruck in der
Reiseflughéhe von 10 km dem AuBendruck in einer Flughéhe
von etwa 2,8 km entspricht. Der Druckunterschied betrigt
0,57 at.

Die Luftzufiihrung erfolgt durch die Verdichter der vier Trieb-
werke und ist so konstruiert, daB selbst bei Ausfall von zwei
Triebwerken der Kabinendruck noch aufrechterhalten werden
kann. Bei Ausfall der Druckkabine steht jedem Fluggast eine
Sauerstoffmaske zur individuellen Benutzung zur Verfiigung,
bis das Flugzeug mit einer den Fluggisten zutraglichen Sink-
geschwindigkeit in die Sicherheitshéhe abgestiegen ist. Das
bedeutet etwa, daB der Fluggast beim Abstieg aus der Reise-
flughihe von 10 km in eine Hohe von 4 km, bei 10 m/s Sink-
geschwindigkeit, die Sauerstoffimaske etwa 10 Minuten bec-
nutsen muf.

Die Kabinentemperatur wird automatisch geregelt und mit
Kiihlturbinen auf 21 bis 22°C konstant gehalten.

Jeder Sitz hat ferner individuelle Beleuchtung, so daB auf
lingeren Fligen der eine Fluggast lesen kann, ohne daB der
neben ihm vielleicht schlafende durch intensives Licht be-
listigt wird. Ferner sind die Riickenlehnen so verstellbar, daf
die Fluggiste jede nur gewiinschte Ruhelage einnehmen kin-
nen. Das ist bei Nachtfliigen und mehrere Stunden dauernden
Fligen fiir das Wohlbefinden der Fluggiiste von groBter
Bedeutung, da bekanntlich der Reisende im Durchschnitt nur
vier Stunden unterwegs sein kann, ohne daB eine korperliche
mit einer damit verbundenen Minderung des
Wohlbefindens cintritt. Das macht sich besonders bei kranken
wnd iteren Monschen bemerkbar. Deshalb wurde diesen Fak-
torem dureh groBriigigsten Komfort Rechnung getragen.
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5.3 Tragwerk

Der schlanke Trapexfliigel hoher Streckung hat 57 m Spann-
weite und ist an seiner Vorderkante doppelt gepfeilt. Die Vor-
derkante des Mittelfliigels bis zu den #&uBeren Triebwerken
weist eine Pfeilung von etwa 35° auf, wihrend die Vorder-
kanto des AuBenfliigels mit etwa 30° etwas geringer gepfeilt
ist. Die doppelte Pfeilung stellt einen aerodynamischen Kom-
promiB dar, der seine Vorteile einmal im oberen Geschwindig-
keitsbereich (Schallgrenzbereich) und zum anderen im unteren
Geschwindigkeitabereich (Langsamflug bei Start und Landung)
hat.

Der Tragfliigel besitzt oine negative V-Stellung von rd. 4°. Die
Tragfliigelhinterkante ist nicht gerade, sondern macht in hal-
ber Spannweite citen Knick. Die Tragfliigelholme laufen
ungeteilt unter dem KabinenfuSbodep durch den Rumpf hin-
durch. Auf jedem Tragfliigel sind drei Grenzschichtziune an-
gebracht.

5.4 Leiswerk

Das freitragende Hohenleitwerk ist an der Vorderkante zu
etwa 40° gepfeilt. Die groBflichigen Ruder sind mit aero-
dynamisch ausgeglichenen Trimmklappen versehen. Das Sei-
tenleitwerk ist ebenfalls stark gepfeilt. Die Seitenflosse ist ver-
stellbar, wird jedoch nach abgeschlossener Flugerprobung vor
Anlaufen der Reihenfertigung festgelegt. Das Seitenruder
besitzt eine Trimmklappe.

5.5 Fahrwerk o

Das Fahrwerk ist als einfahrbares Bugradfahrwerk ausgebildet.
Auffallend ist die groBe Bauhihe besonders des Bugfahrwerks
(Bild 31), die durch den groBSen Luftschraubendurchmesser
verbunden mit der gewihiten Tiefdeckerbauart bedingt ist.
Ein derart hohes Fahrwerk erfordert infolge der groBen freien
Knicklinge eine entsprechende Dimensionierung der tragen-
den Fahrwerkteile.

Die Hauptfuhrwerke sind vierfach bercifte Wagenfahrwerke
und werden nach hinten in die verlingerten inneren Trieb-
werkgondeln eingefahren, ebenso das doppelt bereifte Bug-
fahrwerk nach hinten in den Rumpf. Das Einfahren geschieht
elektrisch durch zwei Motoren. Dabei betrigt die Einfahrzeit
40 Sekunden und verlingert sich bei nur einem Motor auf
120 Sckunden.

B2

Bild 34. Teilansicht des Speiseroums, dar 48 Fluggiets aufnimmi
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Vermutlich konnen die Wagen der Hauptfahrwerke ~ dhnlich
denen der I1-18 — bei der Landung hydraulisch vorangestellt
worden, so daB der LandestoB auf alle vier Reifen verteilt
wird.

5.6 Triebwerke

Zum Antrieb dienen vier Propellerturbinen-Trichwerke des
Konstrukteurs N. Kusnjetzow NK-12 von je 12000 PS Start-
leistung, die iiber cin Differentialgetriche auf je zwei gegen-
laufige vierblittrige Luftschrauben wirken. Erwicsenermalien
ist die Leistung dieser Triecbwerktype nahezu dreifach héher
als die Leistung der in auslindischen Verkehrsflugzeugen ahn-
licher GriéBenordnung zum Einbau gelangenden P'LL-Trich-
werke.

Das PTL-Triebwerk NK-12 besteht aus einem l4stufigen
Axialverdichter, einer Ringbrennkammer, deren Primirteil
aus zwolf Einzelkammern aufgebaut ist, einer 5stufigen Tur-
bine und den Schubdiisen. Die aus hochwertigem Vollmaterial
gefrasten Turbinenschaufeln sind mit Schwalbenschwanznuten
befestigt.

Die Triebwerke sind unter dem Tragfliigel angeordnet und
ragen weit iiber die Tragfliigelnase hinaus. Die duBeren Trieb-
werkgondeln besitzen einen iiber ihre gesamte Linge gleich-
bleibenden kreisrunden Querschnitt, wihrend die inneren
Triebwerkgondeln zur Aufuahme der Hauptfahrwerke nach
hinten verlingert und im Querschnitt vergroBert wurden.

Der Triebwerksdurchmesser betriigt nur etwa 1,2 Meter und
ist im Verhéltnis zur Triebwerksleistung relativ gering. Die
ringformigen Lufteinliufe befinden sich hinter den Luft-
schraubconaben. Die Abgase der Triebwerke treten durch je
zwei seitlich nach hinten miindende Schubdiisen ins Freie
und liefern zu der iiber dic Luftschrauben abgegebenen Lei-
stung hinaus noch rd. 1200 kp Restschub je Triebwerk. Zum
Anlassen dient ein Turbinenstarter, der ahnlich wie eine
Strahlturbine aufgebaut und iiber ein Untersetzungsgetriebe
mit dem PTL-Triebwerk verbunden ist.

Der Luftdurchsatz des NK-12-Tricbwerkes liegt mit 60 kg/s
sehr hoch. Die Drehzahl betrigt etwa 8200 Umdrehungen je
Minute und ist konstant. Die Regulierung erfolgt lediglich
durch Verstellung der Luftschraubenblatter.

Nach vorliufigen Angaben liegt der Kraftstoffverbrauch bei
250 bis 300 g/PSh.

5.7 Luftschrauben

Die gegenlaufigen Doppelschrau-
ben sind vierblittrig und haben
cinen Durchmesser von  etwa
5,6 Meter. Trotz ihrer GroBe

sind es reine Unterschall-
schrauben, d. h. die Blatt-
spitzen erreichen bei maximaler
Drehzahl  keine  Uberschall-

geschwindigkeit. Da die Trieb-
werke mit konstanter Drehzahl
arbeiten, ist anzunehmen, dafB
die Luftschraubenbléitter stu-
fenlos verstellbar sind. Die
Blattsteigung ist umkehrbar, so
daB die Luftschrauben mit
bis zu 60% Schubumkehr zur
Bremsung des Flugzeuges beim
Ausrollen mnach der Landung
verwendet werden kimnen. Die
Landerollstrecke ist infolge-
dessen mit 400 bis 500 Meter
sehr gering.

Zentrabdild

111

i Sanitized Copy Approved for Release 2010/06/28 : CIA-RDP80T00246A046000870001-5



Sanitized Copy Approved for Release 2010/06/28 : CIA-RDP80T00246A046000870001-5

Bild 35. Die Stewardef} wihrend des Dienstes in der Anrichte der Tu-114. Von hier
aus midssen bis zu 220 Fluggaste mit Speiven und Getrinken versorgt wer-
den. Drei Stewardessen sind um das Wohl der Fluggiste besorgt ‘

Zentralbild

Bei Triebwerkausfall im Fluge werden die Luftschrauben inner- ‘

halb von drei Sekunden automatisch auf Segelstellung ge-
bracht. Infolge der groBen Entfernung der inneren Triebwerke
vom Rumpf ist die Liarmbeldstigung in der Kabine gering.

5.8 Enteisung
Die elektrothermische Enteisung der Tragfligel- und Leitwerk-

nasen erfolgt in Intervallen, so da3 nacheinander Innenflugel,
AuBenfliigel und Leitwerk enteist werden.

Zusammenfassung

Mit der Tu-114 ,,Rossija** wurde von sowjetischen Konstruk-
teuren ein Langstrecken-Verkehrsflugzeug mit Propeller-
turbinen-Triebwerken geschaffen, das hinsichtlich seiner geo-

Bild 36. Zu den Annehmlichkeiten an Bard gehort eine Telefonanlage, die Anrichte
und Kuche und die Kabinen miteinander verbindet Zentralbild
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metrischen Abmessungen und Flugleistungen in seiner Klasse
einmalig dasteht.

Je nach Ausstattung und Einsatzflugstrecke konnen 120 bis
220 Fluggiste bei groBtmoglichem Komfort beférdert werden.

Der Antrieb erfolgt durch vier iiberschwere Propellerturbinen-
Triebwerke von je 15000 PS Startleistung, die dem Flugzeug
eine Hochstgeschwindigkeit von 900 km/h verleihen.

Die hohe Fluggeschwindigkeit bei relativ niedrigem Kraft-
stoffverbrauch der Triebwerke und die hohe Nutzlast garan-
tieren den wirtschaftlichen Einsatz innerhalb eines groBen
Einsatzbereiches, d. h. auf kiirzeren bis extrem langen Flug-
strecken. Der Flugpreis entspricht etwa dem Eisenbahnfahr-
preis 1. Klasse.

Die Blockgeschwindigkeit der Tu-114 im Langstreckenverkehr
liegt auf Grund der extrem groBen Reichweite duflerst giinstig.
Infolge geringer Start- und Landestrecken kann die Tu-114
von allen vorhandenen Verkehrsflugplitzen aus eingesetzt
werden. Modernste elektronische Navigationsgerite erlauben
Fliige auch bei schwierigsten klimatischen Bedingungen und
bei Nacht.

Die vier PTL-Triebwerke besitzen einen so groBen Leistungs-
uberschufl, daB selbst bei Ausfall von zwei Triebwerken der
Flug fortgesetzt und sicher gelandet werden kann. Fallt ein
Triebwerk wiahrend des Startyorganges aus, so mufl derselbe
nicht unterbrochen werden.

Abschlie3end kann gesagt werden, dafl die Tu-114 ,,Rossija™
in ithrer Gesamtauslegung bis in alle Einzelheiten einen hervor-
ragenden Eindruck hinterlaf3t, der durch eine gewisse aullere
Formschonheit und Eleganz noch verstirkt wird.

Dem heute 68 jihrigen Konstrukteur der Tu-114, Prof. 1. V.

Tupoljeic. gebithrt dafur die uneingeschriinkte Ancrkennung

der gesamten Fachwelt. Flu 189
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Bild 37. Blick ouf awei Sitareihen in der 54sitsigen hinteren Fluggastkabine. Jeder

Fluggast kann sich eines Klapptischchens bedienen Zentralbild
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HANS AHNER, Dresden

Doppelsiser-Segelflugzeug LF 109 ;,Pionyr“

Vor einem Urteil auf den ersten Blick soll man sich immer
hiiten, gans besonders dann, wenn es sich um ein Flugzeug
handelt. Indessen ist das tschechoslowakische Doppelsitzer-
Segelflugzeug LF 109,,Pionyr* (Bild 1) ein Baumuster, welches
das, was es beim ersten Hinsehen verspricht, auch halt: Der
abgestrebte Hochdecker macht einen &uBerst handlichen und
robusten Eindruck, dem man im Schulbetrieb allerhand zu-
muten kann und der so schnell nichts iibelnimmt.

Es wird auch in der Deutschen Demokratischen Republik
sowoh! rur Anfanger- als auch zur Fortgeschrittenenschulung
verwendgt. Nach ungefahr 37 Starth mit dem Fluglehrer kann
der Schiiler im allgemeinen seinen ersten Alleinflug im Baby IIb
absolvieren. Das Flugzeug verlangt also keine besondere Flug-
erfahrung. i '
Der ,,Pionyr* ist fiir Winden- und Flugzeugschlepp zugelassen
und besitzt daher je eine Kupplung fir Bug- und Schwer-
punktfesselung. Letztere 16st bei einem Seilwinkel von unge-
fihr 80 Grad automatisch aus.

Die Montage des Flugzeugs kann bei etwas Ubung in ungefihr
25 Minuten durchgefiihrt werden. Dazu sind keine Spezialwerk-
zeuge erforderlich. Allerdings ist das AnschlieBen der Trimmung
etwas schwierig. Die Handlichkeit, die sich vor allem beim jedes-
maligen Transport zum Startplatz erweist, ist ausgezeichnet;
jedoch ist darauf zu achten, daB beim Riickwirtstransport
des Flugzeugs der Sporn nicht beschidigt oder abgerissen wird.

Kenndaten des LF 109 ,,Pionyr*

Spapnweite . . . . . . . .. ... 13,47 m
Linge . . . . . . . . . . . . .... 7,77 m
Tragflicheninhalt . . . . . . . .. 20,20 m?
Riistgewicht . . . . . . . . . . . . .. 235 kg
Zuladung . . . . . e e e e e e 180---205 kg
Fluggewicht, normal . . . . . . . . . . 415 kg
Fluggewicht, maximal. . . . . . . . . . 440 kg
Tiagflichenbelastung, maximal 21,7 kg/m?
Bruchlastvielfaches, maximal . . . . . . 8,4

Leistungsdaten des LF 109
nPionyr"

Beste Gleitzahl: . . . . 18,5
bei Geschwindigkeit: 80 km/h
Beste Sink-

geschwindigkeit: . . 0,94 m/s
bei Geschwindigkeit: 62 km/h

Maximale Fluggeschwindig-
keiten :
im Windenschlepp: 100 km/h
im Flugzeugschlepp: 120 km/h

im Sturzflug: . 220 km/h

Beschreibung

Der Stahlrohrrumpf ist an sei-
nem vorderen Teil mit form-
gebenden Holzleisten versehen
-und weist dort Vieleckquer-
schnitt auf. Hinter der Trag-
fliche besitzt er Dreieckquer-
schnitt. Der Rumpf ruht auf
eciner unter dem Bug liegenden

DEUTSCHE FLUGTECHNIK . 1938 H.7

DK 629.135.15.(437)
629.135.15 LF109 Pionyr
629.125.07

Hilfskufe mit Gummiklotzfederung und einem hinter dem
Schwerpunkt angeordneten ungebremsten FEinradfahrwerk.
Der Niederdruckreifen hat eine Dimensionierung von 350 x
135 mm. An dem unserem Beitrag zugrunde liegenden Flug-
zoug riB der Stahlseilanschlag des Fahrwerks hiufig an der
Spleiistelle ab, weshalb eine Zusatz-Schraubenfeder zur Dimp-
fung eingebaut wurde. Der Stahlsporn am Rumpfende ist
ungefedert.

Im vorderen Teil des Rumpfes sind die beiden hintereinander
liegenden Sitze angeorduet.

Die Instrumentierung des ,,Pionyr* besteht aus einem Fahrt-
messer (Anzeige bis 250 km/h), einem Wendezeiger, einem
Variometer (Anzeige bis -+ 15 m/s), einem Hohenmesser (An-
zeige bis 10000 m) und einem KompaB (Bild 2). Vor dem
hinteren Sitz ist der Einbau eines zusitzlichen Geratebretts
vorgesehen. Die erforderlichen Halterungen und Zuleitungen
sind bereits eingebaut. Sclbstverstindlich ist das Flugzeug
mit Doppelsteuerung ausgeriistet. Die Ubertragung der
Steuerbewegungen auf die Ruder erfolgt beim Hohen- und
Seitenruder durch Seilziige, die Betatigung der Querruder und
Bremsklappen durch StoBstangen (Bild 3).

Das aus Holz bestehende Leitwerk besitat stoffbespannte
Ruder und holzbeplankte Flossen.

Fin Charakteristikum der zweiteiligen rechteckigen Tragfliche
sind die unterschnittenen Flichenenden, zur Verminderung
des induzierten Widerstandes (Bild 4). Gleichzeitig damit
wird die Beschadigungsanfilligkeit bei Bodenberiihrungen
herabgesetzt, was fiir den Schulbetrieb besonderes von
Bedeutung ist. SchlieBlich werden Querruderwirksamkeit
erhoht und Herstellung der Tragfliche vereinfacht. Sie be-
steht aus Holz und ist stoffbespannt. Die Nasenbeplankung
wurde bis auf ein Drittel der Flachentiefe gezogen. Ein Ein-
sinken der Bespannung zwischen den Rippen war nicht
festzustellen.

Die Tragfliche besitzt Bremsklappen mit gekuppelten Stor-
klappen auf der Oberseite (Bild 5).

Bild 1. Doppelsitaar-Segelfingsoug LF 109 ,, Pionyr
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Bild 2. Die Gerdteausriistung entspricht den Anforderungen der Schulung und des
Ubungafluges

Flugeindricke

Bei den mit dem ,,Pionyr* durchgefiihrten zehn Fliigen erwies
es sich, daB dieses Baumuster sofort auf die Steueraus-
schlige anspricht und daher dem Flugzeugfiihrer das Ge-
fiihl einer engen Verbundenheit mit dem Flugzeug gibt.
Die Wendigkett ist fur ein Schulflugzeug erstaunlich gut. Das
zeigte sich zum Beispiel bei den rasch durchgefiihrten Kur-
venwechseln mit Schriglagen bis zu 60 Grad bei einer
Geschwindigkeit von 85 bis 90 km/h. (Bei normalem ther-
mischen Kreisen geniigen zwar Schriiglagen von etwa 30 Grad
vollauf.) Es bedarf jedoch fur alle Ruder groller Ausschlige,
was der Anfangerschulung ja entgegenkommt.

Die einzelnen Fhige wurden bei verschiedenen Windgeschwin-
digkeiten durchgefiihrt; so bei einer geringen Stromung von
1 bis 2m/s, dic kaum ein Taschentuch bewegt, bei 4 bis
5ms und bei 18 m/s mit Spitzen bis zu 23 m/s, also einem
ausgewachsenen Sturm. Die Flige bei den geringen Wind-
geschwindigkeiten trugen den Charakter, von Platzrunden und
dienten dazu, das Verhalten des Flugzeuges in verschiedenen
Fluglagen kennenzulernen, wahrend der zuletzt genannte Flug
eine Vorstellung von dem vermittelte, was man diesem Flug-
zeug zumulen kann.

Zum Eimsteigen wird die Kabinenhaube aus Cellon seitlich
aufgeklappt und Lehrer sowie Schiler konnen ganz bequem
thre Plitze einnehmen. Die Sitze bestchen aus Stahlrohr-
rahmen mit Stahibiecheinlagen fur Sitzflichen und Lehnen.
Dicke Lederpolster vermeiden bei dem erforderlichen festen
Anschnallen cinen zu harten Sitz, was sich bei langeren Flugen
in Segelflugzeugen bekunntlich unangenehm bemerkbar macht.

Bild 3. Die Anschliisse fir Querruder und Bremsklappen sind durch eine ncischen
den Tragflichen auf der Rumpfoberscite angebrachte Klappe gut suginglich
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Man kann bei diesem, fiir Schul- und Ubungszwecke gedachten
Baumuster auf den Kérperformen angepate Sitze durchaus
verzichten, da lingere Fliige iiber mehrere Stunden Dauer
kaum erzielt warden.

Im Gegensatz zu vielon anderen Typen ist die Kabine auller-
ordentlich geriumig und gewahrleistet gute Bewegungsfreiheit.
Die maximale Zuladung von 205 kg ist aullerordentlich reich-
lich gehalten und gestattet, neben der Aufnahme von zwei
Mann Besatzung mit Fallschirmen, auch die Mitnahme von
zusitzlichen Geriten. Die Seitenruderpedale sind selbst-
verstiandlich verstellbar. Allerdings konnen Verinderungen
nicht wihrend des Flugs vorgenommen werden. Die Sicht ist
nach allen Seiten — mit einer Einschrinkung - gut, wenn auch
die Haube nicht ganz von Verzerrungen frei ist. Es ware zu
empfehlen, den hinteren Sitz zu crhéhen, um die Sicht fir
den dort sitzenden Lehrer weiter zu verbessern. Im Gefahren-
falle kann die Haube rasch geiffnet werden. Durch die Sog-
wirkung klappt sie nach rechts auf und diirfte —~ je nach Flug-
lage — ein rasches Aussteigen zulassen. Leider kann die Haube
nicht ganz abgeworfen werden, was in kritischen Fluglagen
bedenklich werden kann.

Bild 5. Bremsklappen am ,,Pionyr*

Die vorhandenen Bedienungshehel fisr Schleppkupplung, Trim-
mung, Bremsklappen, Haubenoffnung und Beliiftung sind
sehr gut erreichbar. Im allgemeinen ist das Flugzeug ermi-
dsngsfrei zu steuern; lediglich un Flugzeugschlepp treten
groBe Querruderkrifte auf, da das Flugzeug etwas zum Auf-
schaukeln neigt.

Beim Start an der Winde, bei dem maximal 100 km'h nicht
uberschritten werden sollen, wurde festgestellt, daf3 das
Flugzeug sehr ruhig liegt, nicht zum Schaukeln neigt (Bild 6)
und leicht steuerbar bleibt. Das Fahrtgeriusch ist beim Schlepp
sehr stark, laBt aber unmittelbar nach dem Ausklinken nach
und veridndert sich dann auch nicht bei geitTneter Beliftungs-
Klappe. Die Ausklinkhohe betrug bei 4 bis 53 m's Wind wiih-
rend verschiedener Fluge zwischen 260 und 280 m. Im Gleit-
flug wurde nach finf bis acht Minuten die Startstelle am Lan-
dekreuz wieder erreicht. Nach dem Fallen des Schleppseils
wurden zunichst zwet Vollkreise nach links und rechts ge-
flogen. Die Einleitung geschah mit vollen Steuerausschlagen,
die kurz darauf um etwa zwei Drittel zuriickgenommen wurden,
damit das Flugzeug nicht wetterdrehte. Korrekturen machten
sich bei diesen Fligen nicht erforderlich. Bei starkem Wind
mullten sie jedoch vorgenommen werden. Der Rurvenwechsel
geschah rasch und ziigig. Die Stabilitit des ,.Pwonyr* ist um
alle drei Achsen gut, lediglich im Flugzeugsehlepp neigt er
zum Aufschaukeln.
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Bild 4. Seitenansichs dee ,,Pionyr'*, Gust erkennbar sind negative Peilform und
unterschnitienes Tragfléchenende

Im folgenden Geradeausflug wurden die Bremsklappen ausge-
fahren, wobei sich e¢ine Schwanzlastigkeit einstellte, die um
so mehr anstieg, je héher die Fluggeschwindigkeit war. Der
Fahrtmesser zcigte nach dem Ausfahren der Bremsklappen eine
Geschwindigkeitsverringerung von etwa 5 km/h an. Der Brems-
vorgang geschah weich und kaum merklich. Die Wirkungs-
weise der Bremsklappen zeigte sich sehr deutlich bei der
Landung, bei dgr die Landestrecke durch ausgefahrene Brems-
klappen ganz erheblich verkiirzt werden kann.

Wird bei in Normalstellung festgehaltenem Seitenruder ein
Querruderausschlag gegeben, dann giert das Flugzeug ganz
erheblich, und zwar so, daB bei anschlieBendem entgegen-
gesetzten Scitenruderausschlag ohne weiteres cin Slip zu-
stande kommt. Dabei macht sich kein Schiitteln bemerkbar,
sondern das Flugzeug liegt ruhig wie ein ,,Brett* in der Luft
und richtet sich nur ganz geringfiigig auf.

Der Landeantlug geschah bei den einzelnen Flugen durch
leichtes Andrucken bis auf 75 km'h Fahrt. Die Bremsklappen
wurden selbstverstiindlich im Geradeausflug ausgefahren. Dazu
ist immer eine Mindesthéhe von 5 m iiber Grund erforderlich.
Unmittelbar vor dem Aufsetzen betrug die Anzeige des Fahrt-
messers 45 bis 50 km/h. Nach dem Aufsetzen wurde das Flug-
zeug auf die Hilfskufe unter dem Bug niedergedriickt, um eine
Bremsung zu erzielen, da das Hilfsrad ja keine Bremsvorrich-
tung besitzt,

Etwas abweichend von diesen Fliigen verlief der schon er-
withnte Flug bei einer Windgeschwindigkeit von 18 m/s.
Laut Meldung der Wetterwarte wurden sogar Spitzen bis
23m/s gemessen. Beim Start an der Winde zeigten der
Fahrtmesser 100 kin/h und das Variometer 8 bis 10 m/s
Steigen an. Die allgemein iibliche Ausklinkhohe von etwa
250 bis 280 m wurde dabei mit 360 m ganz wesentlich
iberschritten. Nach dem Ausklinken wurde der »Pionyr*
heftig von Biien geschiittelt. Das Variometer pendelte stindig
zwischen 4 m/s Steigen und 5 m/s Sinken. Kurz darauf hielten
wir in einer Kurve mit 40° Neigung die Hihe, da wir dicht
unter ciner Stérung flogen, und erreichten bald ein leichtes
Steigen. Auf einen Uberlandflug wurde verzichtet, da keine
Fallschirme an Bord waren und kein Streckenflug angemeldet
war. Nachdem das Flugzeug nach einigen Minuten wieder
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gegen den Wind gedreht worden war, ergab sich trotz einer
Fahrtmesseranzeige von 120 km/h eine Geschwindigkeit von 0
itber Grund. Das Flugzeug ,,stand also still** in der Luft. Durch
leichtes Andriicken auf 140 km/h kamen wir langsam zum
Landeplatz zuriick.

Dieser Flug bewies die gute Stabilitat des »wPionyr um Hoch-,
Langs- und Querachse. Obwohl er standig durch Stérungen,
die auf diese Achsen einwirkten, aus sciner Normallage geriet,
zeigte er immer das Bestreben, wieder in diese zuriickzukehren.

Von allein geriit er nicht in gefihrliche Lagen, so zum Beispicl
ins Trudeln. Er mu8 viclmehe hineingesteuert werden. Der
Kaniippel wird dazu allmihlich gezogen, bis eine Fahrt von
etwa 45 km/h erreicht ist. Das Scitenruder ist voll zu treten.
Soll das Flugzeug aus dem Trudeln herausgenommen werden,
dann sind das Seitenruder kurz entgegengesetzt auszuschlagen
und der Kniippel auf Normalstellung zu bringen. Infolge des
Beharrungsvermégens bleibt es noch ungefiihr eine Viertel-
drehung im Trudeln uond erreicht beim Aufrichten ecine

Bild 6. Doppelsitzer-Segelflugzcug ., Pionve* im W indenschlepp kurs nach dem Ab-
heben vom Boden

Geschwindigkeit von 120 bis 130 km/h. Im Trudeln betriigt
die Geschwindigkeit 70 bis 80 km/h, der Hohenverlust pro Um-
drehung etwa 60 n.

Die Minimalfluggeschwindigkeit des »Pionyr* liegt bei
45 km/h. Dabei fingt dus Flugzeug an zu schiitteln, kippt
leicht iiber die Nase ab und holt sofort wieder an Fahrt auf.

Ein Flugzeugschlepp konute im Rahmen der geschilderten
Fliige nicht durchgefiihrt werden, so daB hier nur Eindriicke
andercr Besatzungen wicdergegeben werden kénnen. Nach dem
Anrollen wird die Hilfskufe durch Ziehen entlastet. Nach etwa
20 bis 25 m Strecke ist der Kniippel langsam nachzulassen
und allmihlich - wie das der Schleppflug erfordert — zu
driicken. Bei etwa 55 km/h hebt der ,,Pionyr* ab und wird
mit etwa 110km/h geschleppt. Die maximale Schlepp-
geschwindigkeit betragt 120 km/h.

Zusammenfassend ist festzustellen, daB es sich beim v, Pionyr*
um ein fiir den Schul- und Ubungssegelflug denkbar gut _goeig-
netes Baumuster mit optimalen Flugeigenschaften handelt.
Dementsprechend findet es im Segelflugbetrieb der Deut-
schen Demokratischen Republik und mehrerer volksdemo-
kratischer Linder Verwendung. Es erfreut sich iiberall all-

seitiger Beliebtheit. Flu 211
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Originalbeitrag aus der ESR

FRANTISEK NOVAK, Prag

Mein Rekordflug

nach der Sowjetunion

DK 797.5.092.2
629.135 Meta-Sokol

Der bekannte tschechoslowakische Flieger Fransisek Novak stellte in den vergangenen drei Jahren mehrere inter-
nationale Klassenrekorde mis dem schrittigen Sport- und Reiseflugzeug Meta-Sokol auf, die in der gesamten Welt
starke Beachtung fanden und sur weiteren Festigung des hervorragenden Rufs tschechoslowakischer Flugzeuge in
aller Welt beitrugen (Tafel 1). Im nachstehenden Beitrag schildert Novak seinen Streckenrekordflug iiber 4260,07 km
am 8. und 9. September 1956 von Brno (CSR) nach Kulunda in der Sowjesunion. Dieser Flug wurde von der
Fédération Aéronautique Internationale als internationaler Klassenrekord in der Kategorie der Flugzeuge von
500 bis 1000 kg Fluggewicht anerkannt. Das Flugseug entsprach bis auf susdtzliche Kraft- und Schmierstoffbehdlter

RYRY I

der normalen Serienausfiihrung (Tafel 2).

Die Vorbereitungen fiir meinen Rekordflug waren im Ver-
gleich zu denen éhnlicher friitherer Fliige weit griindlicher und
anspruchsvoller, besonders im Hinblick auf die Navigation.
Das maximale Fluggewicht von 1000 kg in dieser Kategorie
gestattete es nicht, das Flugzeug mit den an und fiir sich er-
forderlichen Navigationsgeriten und einem leistungsfihigen
Funkgerit auszuriisten. Ich muBte mich daher auf die ein-
fachsten Gerite beschranken. Aus den gleichen Griinden war
auf eine geeignete Bekleidung zu verzichten. Nur so konnte
ich moglichst viel Kraftstoff an Bord nehmen.

Der Start erfolgte am Samstag, dem 8. September 1956, um
14,50 Uhr Moskauer Zeit auf dem staatlichen Flughafen zu
Brno. Ich hatte eine Flugstrecke iiber Présov, Stanislaw,
Kiew, Woronesh, Saratow, Uralsk, Tschkalow, Kustanaj,
Koktschetaw gewiihlt und beabsichtigte, je nach Moglichkeit
in Pawlodar, Kulunda oder Barnaul zu landen. Nachdem um
17.07 Uhr (Moskauer Zeit) die Staatsgrenze iiberflogen worden
war, geriet ich in Regenschauer, die bald immer dichter wurden,
und iiber Shitomir, wo die Nacht hereinbrach, driickten mich
die Wolken zur Erde hinab. Jetzt flog ich geradewegs in ein
Gewitter hinein. Das erschwerte meinen Flug so sehr, daB ich
mir iiber Kiew iiberlegte, ob ich nicht lieber landen sollte.
Heute bin ich glicklich, daB ich mich damals entschlof,
weiterzufliegen. Doch ich muB gestehen, daB3 ich mich in die-
sem Gewitter gar nicht wohl fuhlte. Am meisten beeindruckten
mich die Blitze, die so stark blendeten, daB ich mitunter die
Kontrolle iiber die Bordgerite verlor. Der Gewitterflug dauerte
zweiundeinehalbe Stunde. Endlich blieb das Gewitter hinter
mir. Dennoch behinderten mich nun noch Wolken, die iiberdies
sehr tief lagen, so daB ich mich entschloB, iiber sie hinwegzu-
steigen. In 1500 m Hohe stieB ich aus der Wolkendecke heraus
und flog schlieBlich viele Stunden bis zum Morgengrauen in
einer Hohe von 2000 m dahin. Dieser Teil des Flugs war im
Gegensatz zum Gewitterflug sehr angenehm. Allerdings be-
reitete mir die Tatsache Sorgen, daB ich seit Kiew bis zum
dimmernden Morgen nicht genau wulte, wo ich eigentlich
flog. Ich konnte nur feststellen, daBl ich 80 km nach rechts
vom geplanten Kurs abgewichen war. Als ich die Orientierung
endlich wiedergefunden hatte, verlief der weitere Flug so
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ruhig, als wollte das Wetter die Schwierigkeiten der ver-
gangenen Nacht wieder gutmachen. Vom Ural bis nach
Kulunda iiberflog ich auf einer Entfernung von 1600 km nur
2 Stddte, Kustanaj und Koktschetaw. Der Kraftstoffvorrat
nahm unerbittlich ab, und ich muBte mich zur Landung
entschlieBen. Mit Riicksicht auf die restliche Kraftstoffmenge
beschloB ich, in Kulunda zu landen. Das geschah am Sonntag,
dem 9. September 1956, um 13.02 Uhr Moskauer Zeit.

Ich wurde sehr herzlich empfangen, und diese Herzlichkeit und
Gastfreundschaft begleitete mich auf jedem Schritt wiahrend
meines Aufenthalts in der Sowjetunion. Von Kulunda flog
ich am nichsten Tage nach Barnaul, wo ich eine viertigige
Ruhepause einlegte. Von dort fiihrte mich mein Rickflug
iiber Nowosibirsk, Omsk, Swerdlowsk, Kasan nach Moskau.
Dort wurde mir fiir meinen Rekord vom Genossen General-
oberst Below, dem Vorsitzenden der DOSAAF, die hochste
Auszeichnung der DOSAAF , Fiir hervorragende Arbeit* ver-
lichen. Ich lernte nun zahireiche sowjetische Sportflieger ken-
nen und besichtigte die Sehenswiirdigkeiten von Moskau. Die
sowjetischen Genossen ermoglichten mir es, beim Riickflug die
Heldenstadt Stalingrad und die Halbinsel Krim mit ihren an
der Siidkiiste gelegenen Stidten und Kurorten zu besichtigen.

Wihrend des ganzen Flugs bis zuriick nach Brno legte ich mit
meiner Meta-Sokol cine Strecke von 12550 km in einer Flugzeit
von 62 Stunden und 30 Minuten zuriick. Withrend dieser gan-
zen Zeit traten weder am Flugzeug noch am Triebwerk die
geringsten Storungen auf. Der Motor war eine villig normale
Serienausfiihrung. Bis zu seiner ersten Uberholung im Friih-
jahr 1955 hatte er 287 Flugstunden hinter sich gebracht. Da-
nach lief er bis zur Riickkehr aus der Sowjetunion 113,30 Flug-
stunden. Die schwerste Probe bestand erbei den letzten beiden
Fliigen, bei denen er mit nahezu voller Leistung ohne Unter-
brechung mehr als 22 Stunden lief. Bei allen Fligen bewegten
sich die Temperaturen in normalen Grenzen. Der Mittelwert
des stiindlichen Olverbrauchs betrug 0,44 1 und der Kraftstoff-
verbrauch 22,8 1, was sogar noch unter dem Durchschnitts-
wert liegt. Das Flugzeug und der Motor erwiesen sich als eine
gliickliche Kombination, namentlich in bezug auf Wirtschaft-
lichkeit. Mit Berechtigung erweckte das Flugzeug iiberall dort,
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Tafel 1. Rekerde ven F. Novik mit Flugnoug ,,Meta-Sokol«

. TR Ersielte
Datum Kategorie Disziplin Leistung
28.6.1955 500—1000 kg | Langstsgekenfiug | 3116 km
Fluggewicht auf 100 km ge-
schlossener Strecke
4./5.9.1956 1000—1750 kg | Langstreckenflug 4423,390 km
Fluggewicht auf 100 km ge-
schlossener Strecke
8./0.9.1956 500-—1000 kg Langstreekenflug Brno (CSR) —
Fluggewicht swischen swel von- Kulunda
einander entfernten | 4260,07 km
Punkten
25.9.1957 500—1000 kg Langstreckenflug 4121,238 km
Fluggewicht auf 100 km ge-
schiocesener Strecke

.
Tafel 2. Meta-Sokol Kenn- und Leistungsdaten

Triebwerk: Walter Minor 4-1IT, 4-Zylinder-Relhenmotor,
105 P8 Startleistung

Spannweite 100 m
She 2,47 m
Linge 7,66 m
Flagelftiche 14,6 m*
Leergewicht 620 kg
Zuladung 400 kg
Fluggewicht 920 kg
Hochstgeschwindigkeit in Bodennkhe 230 km/h
Reisegeschwindigkeit 208 km/h
Landegeschwindigkeit mit Landeklappen 88 km/h
Steiggeschwindigkeit in Bodennihe 2,65 m/s
Praktische Gipfelhshe 4150 m
Anrollstrecke mit Klappen 245 m
Startstrecke auf 15 m Hohe 460 m
Ausrolistrecke mit Klappen und Bremserr 190 m
Knﬂ.stoﬂ‘verbgnuch 11,7 1/100km
Reichweite 850 km

wo es hinkam, wirkliches Interesse bei den Fachleuten. In
Moskau besichtigte sogar eine Gruppe von Konstrukteuren
Jakowlews das Flugzeug, und man sparte nicht mit Worten
der Anerkennung und Bewunderung. Flu A 227

Licbe Leser!

Unsere Zeitschrift ist bisher rund ein dutsendmal er-
schiemen, oft mit Verspitung, verschiedentlich als
Doppelheft.

Nicht immer gelang es, jedes Lesers Anspriiche su er-
filllen. Allein die zur Verfigung stehenden 16 Seiten
bis Ende des ersten Quartals 1958 haben die Verwirk-
lichung vieler Wiinsche unmoglich gemacht. Ab dieses
Heft konnen wir lhnen zu unserer und auch lhrer
Freude 24 Seiten iibergeben. Ab Januar haben wir dann
32 Seiten vorgesehen.

Eine weitere Neuigkeit wird vor allem von den vielen
Verteilern und Kassierern unserer Zeitschrift, fiir deren
oftmals miihseligen und aufopferungsvollen Einsats
wir von dieser Stelle aus herslich danken, mit viel
Genugtuung aufgenommen werden. Die ,,Deutsche
! Flugtechnik** wird ab August 1958 iiber dem Post-
acitungsdienst ausgeliefert. Nicht unerwlhat darf
bleiben, daB Seitenumfangserweiterung und die newe
Vertriecbsform mit Mehrkosten verbunden sind, die eine
Preisregulierung nétig machen, da mit dem Anlaufopreis
von DM —,50 je Heft bei der gegohenon Auflage sine
Fachzeitschrift nicht herausgebracht werden kann. Der
neue Preis betrigt DM 1,20 jo Heft. Im Verglelch mit
anderen Zeitschrifien werden Sie feststellen kinnem, das
wir die Hefte auflererdestlich preisgimstis abgeboa
konnen. Wir hoffen, da$ durch die Inhaltserweiteramg
und eine wesentliche Qualititsverbessorung dor wome
Preis gerechtfertigt ist und Sie weiterhin interessiorter
Leser unserer Zeitschrift bletben.
Dic Redaktion
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Kurze Mitteilungen

@ Der Bau des Prototypes des polnischen viermotorigen Kurz-
strecken-Verkehrsflugzeuges MD-12 fiir 20 Fluggiste steht kurs
vor seiner Vollendung. Mit dem Bau des zweisitzigen leichten
Strahltrainers TS-11 Iskra warde in Polen begonnen. Neben
diesen Baumustern beschdiftigt sich ein Konstrukteurkollektiv
unter Leitung von Dipl.-Ing. S. Lassota mit dem Entwurf eines
Ultra-Leichiflugseuges fiir Flugschulen und Flugsportklubs.
AupBerdem wird ein zweimotoriges hssitziges Mehrzwecke-
flugzeug projektiert.

@ In der CSR wird der Serienbau des zweisitzigen Hubschrau-
bers HC-2 ,,Heli-Baby* geplant. Das seit lingerer Zeit in der
Erprobung stehende Baumuster wurde bereits bei mehreren Aus-
stellungen vorgefiihrt und fand auch im Auslend auf Grund der
einfachen Bauweise und seiner guten Leistungen hichste An-
erkennung. Das ,,Heli-Baby* erreicht bei einer Reichweite von
180 km eine Reisegeschwindigkeis von 100 bis 120 km/h.

@ Mek ere neue Flugmotoren wurden in Polen von Dipl.-Ing.
W. Narkiewicz entwickelt. Eines seiner neuesten Arbeiten ist der
180-PS-Motor WN-6, der im Schulflugseug M-2 verwendet wer-
den soll. N. beschifiigt sich auch mit der Enswicklung einer
1800- PS- Propeller-Turbine fiir ein  Kursstreckenflugzeug.

@ Zur Zeit bestehen 16 von der FAI anerkannte, mis Segel- und
Motorflugseugen, Fallschirmen und Motoren tschechoslowakischer
Produktion aufgestellte internationale Klassenrekorde. Als mehr-
fache Rekordhalter erscheinen die bekanntien Piloten Frantisek
Novak und Lubomir Stastny. Unter diesen Rekorden befindet
sich auch der nichtliche Gruppen-Fallschirmabsprung von Kou-
bek, Jehlicka und Kaplan aus 12840 m Hohe, bei dem der Fall-
schirm erst nach einem Fall von 12203 m ausgelést wurde.

@ Nach einer soeben von der FAI herausgegebenen Liste besitst
Polen 33 Inhaber der hichsten internationalen Auszeichnung im
Segelflug, der Gold-C mit drei Brillanten. Damis steht es zu-
gleich an erster Stelle in der Welt. Es folgen Frankreich mit 18,
USA mit sechs, CSR mit drei, Argentinien und die Schweis mit
Jo swei, Jugoslawien, Holland, England und Westdeutschland

mit je einem Inhaber dieser A ichnung.

@ Das bekannte tschechoslowakische Reiseflugzeug Super Aero
wird sur Z&s in 45 Lindern der Erde geflogen, Neuerdings wird
das Baumuster fiir den Export an Stelle der beiden Walter-Minor
4-111-Motoren mit swei Walter- Triebwerken M-433 von je
140 PS augeriistes.

@ Das sweisitsige polnische Schul- und Ubungsflugseug M-2
wird gegemwdrtis in Mielec hergestells. Bis zum Einbau des
Triebwerkes WN-6 wird der tschechoslowakische 220 PS-Motor
Prega Doris B verwendet. Das Muster ist mit einem Funkgerds
ausgestatil. Auch ein Sauerstoffgerds ist vorgesehen, da die
Gipfelhdhe des Flugzsugs iiber 6000 rv hiegt.

Daten: Spannweite: 9,5 m, Lénge: 7,62 m, Hohe: 2,8 m,
Fliigdfléche: 13,62 m*, Héchatgeschwindigkeis: 270 km/h,
Reisegeschwindigheis: 240 km/k, Landegeschevindigkeis: 90 kmih
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Ing. TADEUSZ KOSTIA, Warschau (Origlinalbeltrag)

Das polnische Zivilflugwesen

Der hohe Produktionsstand von leichten und mittelstarken
Motorflugzeugen wie auch von Segelftugzeugen, deren gute
Flugeigenschaften und die damit erzielten Rekorde fithrten zu
einem ausgedehnten Export der polnischen Luftfahrtindustrie.
Thre Erzeugnisse sind heute weithin unter dem Namen Polskie
Zaklady Lotnicze (PZ1.) bekannt.

Die Beibehaltung dieses schon in der Vorkriegszeit bekannten
Namens kniipft an die technischen, fabrikatorischen und ge-
schiftlichen Traditionen der polnischen Luftfahrtindustrie
jener Zeit an. Mehrere PZL-Baumuster, wie zum Beispiel das
bekannte Jagdflugzeug P-21, der leichte Bomber ,,Sum®, der
Bomber [ Los™, das Schlachtflugzeug Wilk®, der Aufklirer
WMewa und das Ubungsflugzeug ,.Wyzek™ errangen in der
internationalen Fachwelt einen guten Namen und fanden auf
vielen Luftfahrtausstellungen, wie in Paris, Mailand, Belgrad
und Stockholm, grofle Beachtung. Das driickte ~ich im zu-
nechmendem Export dieser Baumuster nach mehreven Lin-
dern aux, wie zum Beispiel Bulgarien, Griechenland, Ruminien

und der Tiirkes.

Als weitere Folge des Eaports dieser Militarflugzeuge stieg
auch die Ausfuhr von Sport- und Segelflugzeugen merklich an.
Das wurde hesonders durch die Tatsache gefordert, dafl die
damaligen Segel- und Motorflugzeuge zahlreiche Erfolge er-
rangen, so die RW D-Flugzeuge durch die Aufstellung mehrerer
Weltrekorde und ihre Siege in den Furopa-Rundflugen von
1932 und 1931,

e polnische Luftfahruindustrie spezialisierte sich aullerdem
auf die Herstellung von leichten Sportfreiballons hoher Quali-
tiat. Sie crziclten bei den fruheren Internationalen Gordon-

Benett-Fahrten fir Freiballons ebenfalls viele Erfolge.

In der gleichen Zett wurden auf dem Gebiete der Flugmotoren
mehrere newe und sehr erfolgreiche Muster, wie der Sternmotor
G-1620 und der Reithenmotor PZL-Foka, entwickelt. Sie er-
langten durch ihre Konstruktion und ihre Qualitit Weltraf,

Der Ausbruch des zweiten Weltkrieges brachte Poleu nicht nur
die unheilvolle Okkupation, durch die die weitere  Ent-
wicklung des poluischen Flugswesens vorerst ausgeschaltet
wurde, sondern auch die naheza vollstandige Zerstorung der
Luftfahrtindustrie und Forschungsinstitute sowie die vollige
Yerwustung der Flugplitze und Fhegerschulen dureh  die

nazistische Wehrmacht.

Aus dieser Sachlage heraus war die Sttuation nach dem Kriege
auf dem Gebiet des Scgelfluges gunstiger als i Motorflug-
wesen. In der ersten Nachkriegszeit fand sich ein geeignetes
Fachpersonal zusammen und begann, iberall dort, wo es
moglich war, wuszubilden und die Herstellung von Prototypen
und S-rien aufzunehmen, da Entwurf und Bau von Scgel-
flugzeugen im wesentlichen einfacher sind als von Motorflug-
zeugen. Bei der Motorfliegerei wurde die allgemeine Situation
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DK, 629.13(48%)

durch das Fehlen einer eigenen Flugmotorenfertiguny, auf
der die Entwicklung verschiedener Baumuster von Mehe-
zweckflugzeugen aufgebaut werden konute, erschwert. Mit
dem Anwachsen des Luftverkehrs und der Sportfliegeret wur-~
den Lizenzen erworben und erfolgten Importe aus dem
Ausland. So kann unsere Industrie heute Flugzeuge expor-
tieren, die auf sowjetischen Lizenzen beruhen.

Das trifft vor allem fir die Baumuster Yak-12 M (Bild 1) und
den Hubschrauber SM-1 (Bild 2) zu, die beide vielseitige Ver-
wendbarkeit und gute lLeistungen aufweisen. Infolgedessen
kionnen ste fiir die verschiedensten Finsatzmiglichketten ver-
wendet werden. So sind sie fiir Kurier- und Verbindungsdienste
in der Industrie-, fur Wacht- und Patrouillendienste in der
Forstwirtschaft, fur die Landwirtschaft, fir den Rettungs-

Bd ot Devad Cranad viner sou jetisehes Licens in Polen gebante Hochdecker
Yak 123 e 3 bes 4 Peosonen, Das Flugzeng findet sowolld ouf di-

tayisehe neals aueb anf coilem Gebiet verbreitete Ve wd ing

Billd 20 Hubsehranber SM 1 onidt cinem 7-Zylinder-laftgekihlten-Stervonotor-
AL 26 W ron 575 PN Startlvistung, Dicses Bawmeaster wird rvor-
Jugswcise imo Sanitdts-, Rettungs- und  Landwirtschafts- Flugdicnst
cengrselit
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Bild 3. Schul- und Kunstfiugzeuge vom Typ TS 8 Bieg bei den Startvor-
bereitungen. Diegen von Ing. Tadeusz Soltyk emhwickelte Baumuster
hat eine Spanniceile von 10,5 m und eine Linge ron 8,55 m

Bild 4. Der ab 1952 in Serie gebaute Hoeldeistunassegler | Juskolka'. Dax
Flugzeug wurde ebenso wie der [ Bocian von Ing. Tudeus: Kostia,
dene Verfasser wnreres Beilrags, entworfen. = Spawporeite 16, Fli-
Arnhalt 136 0 Streckung IS N Fluggewicht 330 kg, Flichen-
belaxtung 24,2 ky i Nocmalgeselocindigheit 82 kwe b, Gled :abl 27

dienst aus Berg- und Wassernot, fiir den Sanitatsflugdienst,
fur die Fliegerschulung und fur den Segelflugzeugschlepp ge-
cignet,

Der Hubschrauber SM-1 ist mit einem dreiblittrigen Rotor
ausgeriistet, der von einem luftgekiihlten Sternmotor von
575 PS Startleistung angetrieben wird. Er ist mit Blindflug-
instrumenten und einer Funkausriistung versehen. Die ein-
gebaute Enteisungsanlage erméglicht seinen Einsatz in kalten
Gebieten, so auch in Polarzonen. Durch die Autorotation des
Rotors nach Abschalten oder Aussetzen des Motors ist ein
hohes MaBl an Flugsicherheit gewihrleistet. Die eingebaute
Trimmvorrichtung erleichtert die Tatigkeit des Piloten. Das
Anlassen erfolgt durch einen Druckluftanlasser.

Dax erste inlindische, fiir den Export geeignete Erzeugnis auf
diesem Gebiet ist das Schul- und Kunstflugzeug TS-8 Bies
(Biid 3). Es wurde auf der Grundlage des polnischen luft-
gekiihlten Flugmotors WN-3 von 320 PS Startleistung ent-
worfen. Das Baumuster wurde von friiheren Konstruktionen
abgeleitet. von denen die ,,Szpak*, die ,,Zak*, die ,,Junak 2
und die ,,Junak 3** zu nennen sind. Die ,,Bies** ist durch ihre
neuzeitliche Ganzmetall-Konstruktion und den in Schalen-
bauweise ausgefithrten Rumpf gekennzeichnet, Sie gehort zu
den besten Konstruktionen dieser Klasse, was nicht zuletzt
durch drei internationale Klassenrekorde bestatigt wurde. Mit
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Bitd 5. Doppelsitzer | Bocian®, mit dem mehre oo nadionale und internationale
Rekorde aufgestelite wpeden, Spannieeite 18w, Lange N 20 m, Flichen-
inhalt 20,0 m* Fluggoicicht 500 ky, Fldchenhelastung 25 kgiin®, Nor-
malgeschwindighkeit 75 kni'l, Gleitcahl 26

ihr wurden ein Hohenrckord von 7084 m und ein Entfernungs-
rekord auf gerader Bahn von 2884,5 km aufgestellt. SchlieB-
lich wurde auf einem Rundkurs von 2000 km mit 320,36 km’h
cin internationaler Geschwindigkeitsrekord errungen.

Das Flugzeug besitzt cine reichhaltige Geriteausristung fur
den Tag- und Nachtflug sowie fir Hohen- und Navigations-
fuge. AuBBerdem besitzt es eme im Flug verstellbare Lufi-
schraube und Einziehfahrwerk. Die ,,Bies  ist auBlerdem nicht
nur sehr wirtschaftlich, sondern sie besitzt auch eine gute
Ruderfolgsamkeit und ebensolche Flugeigenschaften. Das
trifft sowohl fur niedrige und hohe Geschwindigkeiten zu.
SchlieBlich ist sie auch voll kunstflugtauglich.

Die bemerken<werten Entwicklungen im polnischen Flug-
wesen sind jedoch beim Segelflug zu verzeichnen. Die polni-
schen Segelflugzeuge zeichnen sich durch eine auBergewohn-
lich rasche Montage und Demontage aus, fiir die zum Beispiel
bei der ,.Jaskolka'* nur einige Minuten benotigt werden.

7u den bekanntesten Baumustern gehort die ,,Jaskolka*
(Bild 4). Von ihr wurden die Versionen ,,Albatros*, , Jas-
kolka-M*, | Jaskolka-W*, | Jaskolka-Z‘‘ und .,Jaskolka-L*
abgeleitet. Das nichst erfolgreiche Segelflugzeug ist die zwei-
sitzige Ausfihrung der ,,Jaskolka®, der ,,Bocian‘, Typ $2
D-9 bis (Bild 5). Mit ihm wurden mehrere nationale und
internationale Rekorde erzielt. Eine interessante Entwicklung
verkorpert auch das einsitzige Schul- und Leistungssegelflug-
zeug ,,Mucha*, das verschiedene Besonderheiten enthilt.

(Einen Wendepunkt im Bau von Segelflugzeugen bildet neuer-
dings der Schul- und Ubungssegler M-3 ,.Pliszka** aus Metall.
Bewiihrt sich dieses Muster in der einjahrigen Flugerprobung,
dann diirfte die Einfithrung des Metalls im Segelflugzeughau
eine neue Aera auslisen. D. Red.)

Eine neuzeitliche Konstruktion ist die ,,Czapla*, ein Zwei-
sitzer fiir Doppelsteuer-Anfingerschulung. Mit ihm kénnen
auch die ersten Alleinflige und die Schulung im Kunstflug
durchgefiihrt werden. Die SZD-18 ,,Czajka*, ein Schul-Zwei-
sitzer, kann mit und ohne Fiihrersitzverkleidung geflogen wer-
den. Das Baumuster ist mit einem Einrad-Fahrgestell aus-
gestattet, das sich durch eine auBergewishnlich weiche Fede-
rung auszeichnet. SchlieBlich darf nicht unerwiihnt bleiben, da
die Schul-Segelflugzeuge ,,I1S-3*, ,,ABC* und ,,Salamandra*

auch in der Chinesischen Volksrepublik weit verbreitet sind.
Flu A 220
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Flugzeuge

® Ein einsitziges Ultra-Leichtflugzeug
wurde bei den belgischen Avions Fairey
S. A.in Gosselies entwickelt (Bild 1). Das
Flugzeug erzielt mit einem VW-Motor
eine Reisegeschwindigkeit von 105 km/h.
Start- und Landestrecke betragen 135
bzw. 90 m. Das unter der Bezeichnung

Bild 1 Ultra-Leichifiugzeug Tipsy 66 , Nipper!

Tipsy 66 ,,Nipper'* bekannte Baumuster
hat cine Spannweite von 6,0 m, eine
Fligelfliche von 7,5 m2. Das Fluggewicht
betragt 300 kg.

@ Auch aus England wird eine ihnliche
Entwicklung bekannt. Dort bastelte
Norman Jones einen einsitzigen Tief-
decker mit einem Leergewicht von 157 kg.
Die Spannweite betrigt ebenfalls 6.0 m.
Die Reisegeschwindigkeit liegt  bei
120 km/h. Jones, der sich das Flugzeug
fur rund 500 Pfund Sterling selbst baute,
rechnet bei einem Flug von London nach
Paris mit 9,— DM Betriebskosten.

@ Die Goodyear-Werke in Akron bauten
fir die amerikanische Marine ein voll-
standig zusammenlegbares und aufblas-
bares Flugzeug aus Gummi. Das Flug-
zeug, ,,Inflatoplanc* genannt, fiihrte be-
reits mehrere Flige aus. Im gefalteten
Zustand bildet es ein Paket von etwas
iiber einem Meter Linge sowie 0,50 m
Hohe und Breite. Das Gewicht belduft
sich auf 113 kg. Das unter der Typen-
bezeichnung GA-447 bekannte Flugzeug
besitzt einen 44-PS-Nelson-Motor und
10,36 m Spannweite. Ein Mann kann es
in kurzer Zeit aufmontieren und flug-
fertig. machen. Das Flugzeug kann fiir
Rettungszwecke mit einem Fallschirm
abgeworfen werden. Nach dem Auf-
wickeln ist der Kolben einer Kohlen-
dioxydflasche zu ziehen, wodurch es auf-
geblasen wird. Der Motor ist ahnlich wie
bei Motorbooten durch Handzug anzu-
lassen.
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Flugerprobung

@® Eine neue Methode der Modell-Erpro-
bung wendet die kanadische De Havilland
Aircraft Corp. an. Dazu werden die Mo-
delle, um ihre aerodynamischea Werte bei
allen Wetterbedingungen und verschic-
denen Hohen zu priifen, auf ein Triger-
flugzeug montiert. WiderStands- und Auf-
triebsbeiwerte werden automatisch regi-
striert.

Hubschrauber

@ Sowjetische Ingenieure unter Leitung
von Nikolaj Kamow entwickelten cinen
neuen viersitzigen Hubschrauber mit der
Typenbezeichnung KA-18 (Bild 2). Das
Flugzeug verfiigt iiber einen 250 PS

Bild 2 Hubschravbher KA-18

starken Motor, der ihm eine Flugge-
schwindigkeit von 120 km h verleiht.
Zum Antricb dienen zwei iibereinander
angeordnete, gegenliufige, dreifliigelige
Rotoren. Durch diese Auslegung fillt die
bei Hubschraubern iibliche Ausgleichs-
schraube am Heck weg, womit sich Kon-
struktion und Herstellung wesentlich
vereinfachen. Das Baumuster verfugt
iber e'n Vierrad-Fahrwerk, dessen beide
vorderen Rader schwenkbar sind. In den
Kraftstoffbehiltern kann Treibstoff fur
4,5 bis 5 Flugstunden mitgefuhrt werden.
Der Helikopter soll im Passagier- und
Postdienst, im landwirtschaftlichen Flug-
dienst sowie bei Expeditionen Verwen-
dung finden.

@® Der sowjetische GroBhubschrauber
Mi-6, der in erster Linic fiir die Beforde-
rung von 70 bis 80 Fluggisten gedacht ist,
kann auch fiir Transportzwecke umge-
rustet werden. Die Beladung erfolgt iiber
eine herunterklappbare Laderampe durch
eine groBe zweifluglige Frachttir am
Rumpfheck.
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Luftverkehr

@ Mit der Eroffnung einer dirckten Flug-
verbindung zwischen Moskan und New
Delhi ist nach einer bereits abgeschlos-
senen  Vereinbarung zwischen Aeroflot
und der Air India International in Kiirze
zu rechnen. Die von sowjetischer Seite
zum Finsatz kommende TU-104 A wird
die Strecke mit 70 Passagieren in sichen
Stunden
Himalaja tiberfliegen.

zuriicklegen und dabei den

Air India International befliegt die Strek-
ke mit ihren lockheed Super-Constel-
lations fur 00 Fluggaste. Da diese Ma-
schinen nicht die zum Uberfliegen des
Himalaja erforderliche Hohe crreichen,
miissen sie einen um 200 km langeren
Kurs bei einer Gesamtflugzeit von 12 bis
13 Stunden fliegen.

Sport und Rekorde

® Der sowjetische Pilot Avizha stellte
am 5. Mirz 1958 it einem Hubschrauber
vom Typ Mi-l einen internatioralen
Kiassenrekord auf. Er durchflog nach demn
Start auf dem Flugplatz Tuschino bei
Moskau einen 100 km langen geschlos-
senen  Dreieckskurs mit einer Durch-

schnittsgeschwindigkeit von 176,652km h.

Bild 3 Bordmechaniker Werner Lawe: 1000 DL -
Fliige

Persdnliches

® Am 1. April 1958 startete der Bord-
Werner Laue (Bild 3) in
Dresden mit einem Flugzeug vom Bau-

mechamker

muster An-2 zu seinem 1000, Flug im
Dienste der jungen Deutschen Lufthansa.
Der Jubilar, der schon seit dem Jahre
1938 fliegt, war frither auch als Flugzeug-
fiithrer titig. Die Redaktion der ,,Deut-
schen Flugtechnik* wiinscht Werner Laue
zu seinen weiteren Flugen ,,Hals. und
Beinbruch*.
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Fertigungstechnische Einzelheiten vom Bau des TL-Verkehrsflugzeuges 152

Bild 1. Nasenverkleidung des Sticles filr die Auf- Bild 2. Mittelatilck der aus Spawien zusammen- Bid 3. Triebwerk-Zwillingsgondel, vom Aufhdnge-
hdngung der Triebwerkgondel gesetzten Triebwerk-Zuillingsgondel spant aus gesehen, in der Hauvorrichtung

Bild 4. Tragfldchen-Vordersteg  mit  Rippen  fir Bid 5. Landeklappe beim Bau in der Vorrichtung Bild 6. Rechte Seitenachals mit elliptischem Fenster
Tragfidchrnnase

Bild 7. Tragfdchen-Oberschale in der Zusammen- Bud 8. K lstios T'ragAlch ilbelatck mit dem Bild 9. Rechie Tragfldche mit Stitzf{aArwerkgondel

bauvorrichtung als Integralted gebiid Wurzelsp vor dem Zusammenbau wmet dem Rump/
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Brennkammer des Strahltriebwerks 014

e
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Ringbrennkammer mit sucislf Brennkammerkipfen des Turbinen-Lufistrahltriebicerks 011, Dieses von den Konstrukteuren der
volkseigenen Lufifahrtindustrie entwickelte Triebwerk ist sugleich das erste dieser Art, das nach 1945 in ganz Deutschland geschaffen .
wurde. Da es fiir die Bediirfnisse der zivilen Luftfahrt konstruiert wurde, zeichnet es sich durch geringen Krafistoffverbrauch aus. Er f
betrigt bei einem maximalen Startschub von 3150 kp etwa 0,85 kg/kph. — Das Triebwerk 014 besitzt einen zwcolfstufigen Axialver- i
dichter und eine :ceistufige Turbine. Als Brennkammer dient die im Bilde gezeigte Ringbrennkammer. In der Nase des Stirngehiuses M
des Triebwerks i «t ein Startgenerator eingebaut, der zum Anlassen, im Fluge aber zur Stromversorgung des Flugzeuges dient. Durch die
vollautomatische Regelung des Triebwerks ist eine einfache Einhobelbedienung gewdihrleistet, durch die der Flugzeugfiihrer stark ent-
lastet wird und so"sich mit ungeteilter Aufmerksamkeit der Beobachtung der Flugiiberwcachungs- und Navigationsgerite sowie der Steue-
rung des Flugzeuges widmen kann. Der Bordingenieur kann mit Hilfe weniger Anzeigegerite stindig den Lauf des Triebwerks iiber-
wachen. Die Verwendung von Bauteilen, die sich bereits bei anderen Triebwerkmustern bewihrt haben, und die Verarbeitung leistungs- F
féhiger Werkstoffe garantieren fiir die unbedingte Zuverldssigkeit und Betriebssicherheit des Triebwerks bei Aufentemperaturen von
— 60° C bis +60° C. Das Anlassen ist ohne besonderes Vorwéirmen maglich. - Wihrend der vergangenen Leipziger Friihjahrsmesse
fand das Triebwerk 014 sirkste Beachtung unter den Fachleuten aus aller Welt, inshesondere aus den USA und England. Die Lon-
doner Times schriob zu diesem Triebwerk in Verbindung mit der 152: ,,Sollte es sich erfolgreich erweisen, dann wird die Wirkung,
die es in der Bundesrepublik haben wird, wo nur leichte Flugzeuge gebaut werden, der Wirkung des ersien Sputnik wahrscheinlich njchs
nachstehen.* .
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